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Trekk av handelens og sjøfartens historie. I. Der ute, under det
skinnende hvelv mellom menn det heter: «Mann, vær deg selv!» Her inne
hos oss mellom trollenes flokk det heter: «Troll, vær deg selv — nok!»

Med disse Dovregubbens ord til Peer Gynt gir Henrik Ibsen en rammende
karakteristikk av skilnaden mellom naturfolk og kulturfolk. Så lenge
hver mann, hver fa milie, hver stamme var seg selv nok, var det
ingenting å handle med. Det ly de trengte, fant de i huler som naturen
hadde dannet, eller i primitive skur som de laget selv. Sin mat skaffet
de seg selv. Det var jordens frukter, skogens ville dyr, og fisk som de
trakk opp av elv og sjø. Skinnet av de dyra de felte, gav dem vern mot
vær og vind. Men etter som tiden gikk, lærte menneskene å ordne seg mer
praktisk. Viltet minsket da folketallet økte, og muligheten for å greie
seg alene ble mindre og mindre. Enkelte kunne trenge det som andre
hadde mer enn nok av, og så byttet de med hverandre. Det var den første
form for handel, byttehandel. Og arbeidsdelingen, spe sialiseringen,
tok fatt med det samme. Én gikk på jakt eller drev fiske, en annen
laget våpen og redskap osv. Denne byttehandelen — eller tuskhandel som
den før ble kalt med et tysk navn — holdt seg lenge ned gjennom

8

Trekk av handelens og sjøfartens historie

tidene, selv etterat regulær handel var begynt. Ja, under visse forhold
lever den ennå den dag i dag. Vi kjenner den også fra vårt eget land. I
lange, lange tider kom russiske sjømenn og bønder — de såkalte pomorer
(egi. kystboere) — hvert år til Finnmark med mel, gryn, tre virke o.
m., og byttet disse varene i fisk hos nordmennene. Det var først
verdenskrigen og de omveltningene som fulgte med den, som gjorde ende
på denne sekelgamle trafikken. Etter hvert som folketallet økte, dannet
det seg sær egne klasser med hver sitt yrke, og da ordnede samfunns
forhold etterhånden vokste fram, ble det også rom for en særskilt
kjøpmannsstand, en samfunnsklasse som søkte sin næring som mellommenn
mellom dem som har bruk for en vare (konsumenter), og dem som
frembringer ved kommende vare (produsenter) . I nær tilslutning til
disse to grupper oppstod det etterhånden en tredje, som i en eller
annen form — til lands eller til vanns —, for egen eller andres
regning, førte salgsvaren fra produsent til konsumenten. Særlig gode
omsetningsforhold har gitt støtet til an legg av mange byer. Handelens
og sjøfartens historie har nøye sammen heng med verdenshistorien.
Folkevandringen, kors togene, de store oppdagelsesferder, de politiske
omvelt ninger omkring år 1800, den siste verdenskrig — alle har de satt
sine dype spor etter seg også der. 11.

Oldtiden. Den mellomfolkelige (internasjonale) han del kan spores helt
tilbake til førhistorisk tid. Når vi kommer over på historisk grunn,
står handel og industri i full blomstring i India og landene om det
indre Middel hav; de rike dalfører om Nilen, Evfrat og Ganges var de
sentrer som skaffet kjøpmennene de verdifulleste varer.
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Egypt var gjennom hele oldtiden verdens største korn kammer. For-Asias
overdådige planteverden skaffet fruk ter av mange slag. India hadde
uuttømmelige rikdommer på gull og edle steiner, på krydderier, elfenben
og mye annet. Også bomull var en betydelig eksportartikkel der. Det
eldste handelsfolk vi kjenner, var fønikerne. Fønikia var den smale,
skrånende landstrimmelen på kysten av Syria, mellom Libanon og
Middelhavet. Der fantes en rik planteverden; men det var ytterst
vanskelig å komme fram i Fønikia. Innbyggerne ble derfor til dels nødt
til å søke sitt erverv på sjøen. Dette forhold ble avgjørende for deres
stilling i kulturhistorien. De ble oldtidens drif tigste kjøpmenn og
dristigste sjømenn. De ble mellom mennene mellom de rike land i øst og
landene vest på. Skjønt egypterne ikke hørte med til de store handels
folk, foregikk det dog over Egypt allerede i førhistorisk tid en
utstrakt gjennomgangshandel mellom Østen og Vesten. Fønikernes
arvtagere når det gjaldt verdenshandelen til sjøs, var i noen tid deres
egen koloni, det mektige Kartago; det lå i Nord-Afrika i nærheten av
det nåvæ rende Tunis. Verdenshandelen til lands kom over på greske
hender. Hellenernes handelsveier mot nord gikk fra deres eget hjemland
eller fra det nåværende Tyrkia, gjennom Østerrike, Tsjekkoslovakia og
Tyskland langs den farbare Oder til landene ved Østersjøen. Romerne
brydde seg opprinnelig ikke stort om han del, de var gjennom lange
tider et flittig og nøysomt bondefolk. Men næringslivet forfalt ved de
stadige kri ger. Da så hovedstaden Rom fulgte riket i dets veldige
vekst, ble det en kolossal etterspørsel etter varer av alle slag, først
og fremst korn. Dette skapte en handel i stor stil med landene om
Middelhavet. Kapitalsterke ro merske kjøpmenn satte omsider igjennom at
deres far ligste konkurrenter, Kartago i Nord-Afrika og Korint i
Hellas, ble ødelagt. Men hele tiden hadde romerne dyk
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tige og pågående konkurrenter utenfor Italia, særlig i Hellas, og da
riket ble delt i to (omkring år 400 etter vår tidsregning), falt det av
seg selv at hovedstaden i Østromerriket, Konstantinopel, ble
midtpunktet for den livlige handel mellom India, egnene om Middelhavet
og landene mot nord. Byen ligger jo ypperlig til på en smal tange
mellom to hav, like ved skillet mellom to verdens deler. I det 7de
århundre rykker også araberne fram, og kappes med de andre
handelsnasjoner både til sjøs og til lands.

m. Skipsfarten i de eldste tider. Ingen vet når verdens første skip ble
bygd; men vi tør vel gå ut fra at «ørkenens skip», kamelen og
dromedaren, var menneskets første lastdragere. Disse dyrs rent utrolige
styrke, raskhet, nøysomhet og utholdenhet gjorde det mulig å holde ved
like forbindelseslinjene og karavanehandelen tvers over de store
ørkener mellom Nord- og Mellom-Afrika og mel lom Nord- og Sør-Asia. Men
ved de store elver måtte alle naturgitte hjelpere melde pass, og båten
måtte til der kamelen slapp. Takket være gravskikkene hos enkelte av de
gamle folkeslag har vi fra babylonernes og egypternes tid fun net
bilder av skip, med rigg og årer, iallfall så langt til bake som i
årene 1 500—2 000 før Kristus. Men også før denne tiden har de sikkert
drevet en betydelig skipsfart. I regelen vågde de seg neppe så svært
langt utenfor sine egne vassdrag og de aller nærmeste kyster. Egypterne
har ganske visst rukket et stykke ut i Middelhavet, men først og fremst
var vel Rødehavet deres farvann. Fønikerne ble som nevnt oldtidens
største sjøfarts nasjon. Hvordan deres fartøyer egentlig var bygd, vet
vi ikke med sikkerhet. Vi vet bare at med dem for de over hele
Middelhavet, ja, vågde seg endog utenfor Gibraltar.
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De var også de første som seilte etter stjerneobserva sjoner. Under
sine ferder anla de flere kolonier, blant dem Kartago. Utenfor
Gibraltar anla de byen Gades, som fremdeles er en blomstrende
sjøfartsby, Cadiz. Fra Ga des sendte de også skip ut i Atlanterhavet.
Hvor langt disse vågde seg, er det ingen som vet med sikkerhet; men det
er mye som tyder på at det har vært like til Eng land for å hente tinn,
og helt opp til Østersjøens bredder for å hente rav, oldtidens sterkt
ettertraktede vare. Fra disse dristige sjøferder som fønikerne og deres
etterføl gere gjorde, er flere navn gått over i historien, framfor alt
Pytheas, den eneste av oldtidens sjøfarere som vi med sikkerhet vet har
gjestet Norge. Pytheas var så godt rustet til sin ferd som noen på hans
tid kunne være det. Selv var han både farmann og vitenskapsmann —
astronom og matematiker. Ved hjelp av et solur bestemte han med stor
nøyaktighet sin føde bys, det nåværende Marseilles, breddegrad og var
den før ste vi kjenner, som brukte astronomiske målinger. På sin ferd
hadde han også andre instrumenter, således sannsyn ligvis et vannur og
et instrument til å måle vinkler med (en slags sekstant). Han oppdaget
da også mye mer på sin ferd enn noen annen enkelt mann i oldtiden, men
da ingen kunne kontrollere hans beretninger, gikk de snart i
glemmeboka. Vi kjenner ikke et eneste av hans skrifter, og de som
gjengav hans fortellinger, trodde ikke selv på dem, men tok dem som
skipperskrøner. Så mye kan vi likevel se (det er professor Alexander
Bugges ord) at hans fortelling har vært nøktern og sanndru, og at han
selv har vært en av de største sjøfarere som har levd. Han seilte
nordover forbi Spania og kom bl. a. til Britannia, hvis nordspiss han
kaller Orkan (eller Orkas) , (Orknøyene). Han var i land i det nordlige
Skottland, på Orknøy og på Shetlandsøyene. På øyene nord for Skottland
er det vel Pytheas har fått høre om «Midnatts solens land», og han har
fått lyst til selv å se det. De som
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har fortalt om dette, har sikkert vært nordmenn, mener professor Bugge,
for britene var ikke sjøfarere den gang. Det er heller ikke usannsynlig
at Pytheas har hatt norske tolker med seg ombord; hvordan ville han
ellers kunne ha frittet ut befolkningen her? Etter seks dagers seilas
nordover kom Pytheas til Norge, det land han kaller for Thule.
Rimeligvis nådde han like opp til polarkretsen, men ikke på en årstid
da han kunne få se midnattssolen. Her har han rimeligvis overvintret.
Han forteller en mengde trekk som kunne passe godt på datidens Norge,
men dessverre er vel mye gått tapt. Pytheas' reiser gikk enda videre.
Det ser ut til at han har foretatt en ny ferd for å lære tinn- og
ravlandene nærmere å kjenne, de hadde jo stor betydning for Mas silias
(Marseilles) handel. Sannsynligvis er han kommet til munningen av
Elben. Pytheas var den første virkelige oppdagelsesrei sende, men han
fikk ingen etterfølger i oldtiden, og det han hadde oppdaget, ble
misforstått og tatt for fabler. Men hans beretning om Thule ble aldri
helt glemt, og ferden har for oss den sterke interesse som ligger i at
den forteller at nordmennene allerede dengang var et sjø farende folk
med flinke sjømenn, flere hundre år før vår tidsregning begynner. Til
dels etter Georg Brochmann. IV.

Middelalderen. Delingen av Romerriket var det ytre tegn på at den
gresk-hellenske kultur hadde spilt ut sin rolle. Folkevandringene (i
det ste og 6te århundre) inn leder en ny tid; det germanske
folkeelement trer inn i verdenshistorien. Germanerne var bønder, kjente
lite til handels- og byliv, og hadde ingen respekt for gammel kul tur.
Der de rykte fram, ble mange store, blomstrende
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byer lagt i grus. Lovløse tilstander inntrådte, landeveiene forfalt, og
røvere plyndret langveisfarere. Under slike forhold kunne handelen ikke
trives. Det tok flere hundre år før det ut av dette kaos steg en sterk
og velordnet stat. Det var Karl den stores tysk romerske rike (omkring
år 800). I denne kraftige og framsynte fyrstes regjeringstid åpnet det
seg nye mulig heter for handel og industri. Han sørget for de farende
kjøpmenns sikkerhet, søkte å bringe orden i myntvesenet, og sluttet
handelstraktater med fremmede fyrster. I disse oppløsningens tider gikk
den kristne kirke fram med kjempeskritt, og smått om senn satte den
sitt stempel ikke bare på det religiøse og politiske liv, men også på
det økonomiske. Ved sin seierrike kamp mot det gamle slavevesen
oppnådde den at også det legemlige arbeid ble frie menneskers gjerning.
Det gjorde at hån dens arbeid steg i folks omdømme. Slik skaptes det
litt etter litt en tidligere ukjent aktelse for denne viktige del av
samfunnsgjerningen. Kirken gav familielivet dets vigsel, og flid og
måtehold fulgte med. At hviledagen ble gjort til fast institusjon, har
vært til særlig velsignelse for alle dem som er knyttet til
ervervslivet. Den store omveltningen i handelslivet var det dog kors
togene som brakte ; de foregikk i tiden 1 100—1 300. De førte med seg
et livligere samkvem mellom Østens og Vestens folk, og et mer inngående
kjennskap til frem mede produkter, dyr og kulturplanter. Nye og ukjente
handelsvarer strømte fra Østen ut over det europeiske marked. Munker og
kjøpmenn fra Europa drog langt inn i Asia, helt til China og Japan, og
en mengde orientalere vandret vestover og slo seg ned i kyst byene i
Europa. Europas folk tok etter den østerlandske luksus i det daglige
liv, både i klær og våpen. De fikk smak for kostbare tøyer, tepper i
strålende farger, edle steiner og ypperlig smidde våpen, innlagt med
juveler, med gull og med sølv. Damascenerklinger og damask har fått
sine
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navn etter Damaskus, musselin etter Mosul. Hos de gamle forfattere
nevnes som sterkt etterspurte handelsvarer speil med handtak av en
eneste smaragd, sjakkbrett av elfenbein, beger av krystall osv. Den
rikt blomstrende handel og industri kom særlig byene til gode, de ble
en makt i samfunnet som aldri før. Litt etter litt ble handels-sentret
flyttet vestover. Det var den driftige kjøpmannsstanden i Genova
(dsje-) og Venezia som gikk i brodden ; men også franske og spanske
byer ved Middelhavet var med, særlig Marseille og Barce lona.
Skipsrederi og handel blomstret opp, og brakte inn enorme summer. Det
begynte en passasjertrafikk av uante dimensjoner fra Europa til Asia ;
det var soldater og pile grimer som skulle over havet. Tilbake gikk
skipene full lastet med Østens produkter fra dyr- og plantelivet, dels
til nytte, dels til luksus: ull, pelsverk, strutsfjær, bomull, frukter
og krydderier. Konstantinopel og Aleksandria var hovedbyene mot øst. De
italienske byene holdt sin maktstilling til ut i det 15de århundre. På
italiensk jordbunn ble mange grener av handelsteknikken helt omskapt og
fikk sin moderne form. Banker ble opprettet, veksler ble innført som be
talingsmidler, lagerhus ble bygd, «det dobbelte italienske bokholderi»
ble utformet. Det var munken Luca Paciuolo (patsjuolo) som utgav den
første læreboka i dobbelt bok holderi (om lag år 1500). Ennå den dag i
dag er det i stor utstrekning italienske faguttrykk som brukes i
regnskaps vesen (agio, konto, riskontro, saldo osv.). I dette
tidsrommet er det Nord-Europa dras med i den internasjonale handel. For
de store mengder med oriental ske varer måtte det skaffes nye markeder,
og vannveiene nordover bød seg da naturlig fram som de beste førsels
veier. Gjennom stredet ved Gibraltar gikk veien til VestFrankrike,
Flandern og England, og langs de seilbare elvene (Rhinen, Donau, Oder
o. fl.) ble varene ført fram helt til Nordsjøen og Østersjøen.
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Den nordeuropéiske handelen ble snart samlet på den store «Hansa»s
hender. Hansaforbundet var en sammen slutning av tyske kjøpmenn i inn-
og utland. De første spirene til dette forbundet finner vi i det 12te
århundre; men sin faste form fikk det først i løpet av det 13de. Da det
stod på sitt høyeste, omfattet det ca. 80 byer; praktisk talt alle
kystbyene ved Østersjøen og Nordsjøen, fra Riga til Ostende, var med i
forbundet, og det strakte sine fang armer helt inn til Køln og Erfurt.
Hovedsetet var Lybeck, og noen av dets største stapelplasser var Visby
(på Got land), Novgorod, Bergen, Briigge og London. Forbundets makt var
så stor at det tvang regjeringene i flere land til å gi dem fordeler
framfor innbyggerne i landet selv. Men i og for seg var det ingen ting
å si på at store handelsbyer sluttet seg sammen til felles forsvar for
sine interesser. Handelsveiene både til sjøs og til lands var meget
utrygge. Sjørøvere krysset omkring på havene, og mange av de gamle
ridderborgene var blitt til røverborger; eiermennene var sunket ned til
gemene landeveisrøvere. V.

De store oppdagelsene. Helt til ut i det 15de år hundre fulgte
verdenshandelen i alt vesentlig de samme baner som den hadde fulgt fra
oldtiden av. Skipsfarten var kystfart, og av nytt land ble forholdsvis
lite lagt inn under samhandelen. Tyrkerne erobret omsider Syria og
Egypt; dermed gikk endog en del av de gamle mar kedene tapt, og det ble
vanskelig å opprettholde de gamle karavanerutene på India. Det er først
og fremst portugiserne og spanjerne som ved sine vågale utferder har
æren av å ha ledet verdens handelen inn i nye spor. Det som drev de
djerve oppdagere ut på deres ferder, var mer enn noe annet ønsket om å
finne en sjøvei helt
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fram til India. India stod stadig som eventyrlandet. Dets umåtelige
rikdommer gjaldt det å få tak i og føre fram til det europeiske marked
på lettere veier enn de som hit til var kjent. Som i gamle dager gikk
de indiske varer sjø verts til Arabia eller Egypt, og så på kamelrygg
den tungvinte veien til det innerste av Middelhavet. Til alle tider
hadde sjøen vært den letteste ferdsels vei; men sjømennenes
instrumenter var for ufullkomne til at en kunne bygge noenlunde sikker
seilas på dem ; man måtte stadig ha land i sikte. Men i slutten av det
14de år hundre ble det oppfunnet et brukbart skipskompass, om trent
samme slag som ennå er det alminneligste ombord. Dermed var situasjonen
helt endret, og med forholdsvis korte mellomrom fant nå sted de
epokegjørende opp dagelser som innledet den nye tiden. Det skulle ligge
nærmest å søke sjøveien til India sør om Afrika. Men folk trodde den
gangen at Afrika ble bredere og bredere jo lenger sørover de kom. Og
for ekva tor nærte de en sann redsel; de trodde at vannet var kokende
hett der, og at folk ville brenne levende opp om de vågde seg dit. Det
skulle stort mot til å gi seg ut på slike farvann. Den mannen som
framfor noen annen bør nevnes i denne sammenheng, er den geniale
portugisiske prinsen Henrik Navigator («Sjøfareren», d. 1460). Han var
stor mester for en geistlig orden; men istedenfor å bruke alle de
pengene han rådde over, til kirkelige formål, brukte han mye til
systematisk å underbygge de store utferdene og dermed sikre Portugals
stilling som ledende sjømakt. På Kapp Sagres, ved den vesle havnebyen
av samme navn nær sørspissen av Portugal, anla han et observatorium og
bygde en sjømannsskole som ble berømt over hele Europa. Her utdannet
han mange av de dristige sjø farerne, og herfra ledet han en rekke
ekspedisjoner mot sør. Den første sendte han ut i 1415. Han oppdaget
øyene vest for Afrika, og nådde så langt ned langs kysten som
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til Guineabukta (ginea-). Men sitt store mål, India, rakk han ikke fram
til. 1 1475 passerte de første skipet ekvator, i 1487 nådde
Bartholomæus Diaz Det gode håps forberg. I 1497 lyktes det Vasco da
Gama å seile omkring dette forberget og fare nordover langs østkysten
av Afrika til Mosambik. Derfra førte arabiske loser ham over Det
indiske hav, og den 20de mai 1498 landet han i Kalikut på Malabarkysten
(vestkysten av Forindia). Sjøveien til India og Ostindia var funnet.
Omtrent på samme tid var det genueseren Kristoffer Kolumbus oppdaget
Amerika. Etter lange og eventyrlige reiser hadde han slått seg ned i
Spania. Han ville finne India ved å seile mot vest. Det lyktes ham å få
kong Fer dinand og dronning Isabella interessert for denne planen, og
de gav ham sin støtte. Etter 10 ukers fart nådde han land den 12te
oktober 1492. Han trodde det var en del av India, og kalte det
Vestindia, fordi han hadde funnet det ved å seile mot vest. Det var øya
Guanahani han kom til ; han døpte den San Salvador, «Den hellige
Frelser». En ny verdensdel var funnet. I alt gjorde Kolumbus 4 reiser
over Atlanteren, og kom blant annet til nordkysten av Sør-Amerika.
Spanjeren Fernando Cortez erobret i 1519 det sølvrike Mexico. I samme
år startet portugiseren Magalhaens (utt. Magél jan(s)) med 5 spanske
skip sin reise rundt jorda. Han seilte sønnafor Sør-Amerika, gjennom
det stredet som har fått navn etter ham, og oppdaget de australske
øyene Ladronene og Filippinene. Her ble han drept av de ville; men ett
av hans skip fullførte hjemreisen til Spania etter tre års forløp.
Dermed var det slått fast at jorda var rund. Magalhaens' ekspedisjon
gir oss et karakteristisk eksempel på hvilke summer det var å tjene når
en heldig kunne føre hjem en last med tropiske varer. Utrustingen av
ekspedisjonen hadde alt i alt kostet 22 000 dukater. Bare ett av de 5
skip kom hjem; men det var lastet med 2 - Merk.
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kryddernelliker. Etter dagens pris var ladningen bare med dette ene
fartøy verd godt og vel 160 000 dukater (over 1 mill. kroner). I 1531
la spanjeren Franz Pizarro det sølvrike Perii under Spanias krone. Også
andre sjøfarende folk tok fatt på oppdagelses ferder; men da paven gav
Portugal og Spania enerett til å utnytte de land som de hadde oppdaget,
måtte de andre nasjoner søke å nå India på andre veier. Under disse
forsøk var det at to italienere, som seilte under engelsk flagg (John
og Sebastian Cabot), nådde fram til NordAmerikas fastland. Men noen
nordvestpassasje greidde de ikke å finne. I det 16de og 17de århundre
gjorde flere englendere oppdagelsesreiser i polstrøkene. Davis (utt.
deivis), Hudson og Baffin har alle knyttet sine navn til disse egne.
Heller ikke noen nordostpassasje kunne engelskmenn og nederlendere
komme igjennom under sine forsøk på å lete seg fram til India. Det som
gav støtet til de første polhavsferdene, var altså ønsket om å finne
nye veier til India. I 1640 ble den første omseilingen av Australias
fast land fullført. Men det var først i det 18de århundre man egentlig
fikk noe kjennskap til dette og de andre land på den kant av kloden. Og
en måtte vente helt til det 19de århundre før det indre av Afrika ble
utforsket. Det skjedde først ved englenderne Livingstones og Stanleys
reiser gjennom «det mørke fastland». VI.

Den nyere tiden. De store oppdagelsesferdene førte til en fullstendig
forskyving av maktstillingen blant handelsfolkene både i det sydlige og
det nordlige Europa. I det sydlige var det portugiserne og spanjerne
som for trengte italienerne som de førende i den internasjonale handel,
i nord var det engelskmennene og nederlenderne
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som fulgte etter Hansaforbundet. Med andre ord: verdens handelen trakk
seg vestover både i sør og i nord, henimot kysten av Atlanterhavet. Et
stort og rikt fastland var oppdaget. Portugisere og spanjere hadde gått
i brodden, og det ble dem som først fikk makten på sjøen. Neder
lenderne stod den gangen under spansk herredømme, og nå seilte de i
spanjernes kjølvann. England hadde før ligget i en utkant av den kjente
verden. Det så seg nå plutselig som en av de sentrale makter, like ved
den nord lige ferdselsvei over Atlanteren. Det falt av seg selv at det
ble disse fire nasjonene som etter hverandre og ved siden av hverandre
ble herrer på sjøen. De indiske import varer steg i mengde og falt i
pris. De nyoppdagede amerikanske land var fra først av nærmest en
tumleplass for spanske eventyrere, men de trakk flere og flere av
Europas innbyggere til seg, og ble med tiden både leveran dører og
avtagere for Europa. Mange av den gamle verdens kulturplanter —
sukkerrøret, kaffetreet, hvete, ris m. m. — fant en yppig grobunn i den
nye verden. Og fra Amerika kom poteter, tobakk, kakao, kinabark, verdi
fulle tresorter, fargestoffer osv. De nyoppdagede land ble gjort til
«kolonier». Men hverken Portugal eller Spania kunne løse sine oppgaver
som koloniriker. Istedenfor å utvikle de nye lands natur lige rikdommer
satte de rovdriften i system. Embeds mennene beriket seg på bekostning
av de innfødte, og fanatiske som de var i alle religionsspørsmål, viste
de ofte stor grusomhet mot de ulykkelige innfødte. Kolo nistene fikk
dyrke jorda og beholde det de tjente ved sitt personlige arbeid; men
det de trengte av industrivarer og annet, måtte de kjøpe til høye
priser. En slik kolonial politikk måtte snart hevne seg. Portugal tapte
de fleste av sine oversjøiske land allerede i det 16de og 17de år
hundre. Spania hadde vært noe varsommere, men mistet dog de fleste land
i det 19de århundre. Nederland og Eng land var humanere og klokere i
sin politikk; både som
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sjøfarende folk og som koloniriker seiret de over kon kurrentene i
Sør-Europa. Portugiserne forstod en tid lang å utnytte sine sær
kunnskaper om sjøveien til Ostindia; men en nederlandsk sjømann som
hadde vært fange i Lissabon, loste sine landsmenn fram til de indiske
farvann. Og nederlenderne ervervet seg store og rike områder; mange av
dem eier de ennå. Omkring år 1600 trer også franskmennene fram som
deltagere i verdenshandelen. Under dyktige finansmenn skyter den
franske industri en rask vekst, og som stadig voksende kolonimakt blir
Frankrike en brysom konkur rent, særlig for England. Det varte heller
ikke så mange årtier før kolliderende handelsinteresser hadde til følge
langvarige stridigheter mellom rivalene, både i og utenfor Europa. VIL

England og De forente stater. Utvandrerstrømmen fra Sør-Europa gikk
mest til det sydlige Amerika, hvor gull og sølv lokket, og hvor de
innfødte stammer lett lot seg kue. Nybyggerne i nord måtte kjempe mang
en hard kamp, dels mot en barskere natur, dels mot de krigerske
indianere De fleste av innvandrerne her var engelskmenn, nederlendere
og franskmenn. Nederlenderne ble forholds vis snart trengt tilbake. Men
engelskmenn og franskmenn kjempet i flere mannsaldrer om maktstillingen
i det nye landet, dels i Canada og dels langs Mississippi. Mens
familien Stuart regjerte i England (1603—1714 med en del avbrytelser),
reiste tallrike engelske familier over til Nord-Amerika. Stuartene var
katolikker og øvde religionstvang overfor medlemmer av andre
trossamfunn. 1 1620 landet en flokk puritanere i den nye verden. Disse
alvorlige og samvittighetsfulle menneskene, som heller ville gi avkall
på sitt hjem enn på sin tro, regnes gjerne
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som grunnleggerne av Nord-Amerikas forente stater, dette mektige
forbund av republikker hvis samlede land område nå er henimot 10
millioner km2, eller nesten likså stort som hele Europa tilsammen. Det
var en djerv og uredd slekt som ble fostret under de strenge
livsforhold i Nord-Amerika. De hadde lært å greie seg selv, og de
visste også i nødsfall å ta seg selv til rette. Den engelske statsgjeld
var blitt stor og tryk kende under de langvarige kriger, og da
engelskmennene krevde skatt og toll av kolonistene for å hjelpe på Eng
lands finanser, satte amerikanerne seg imot. De hevdet at folket selv
skulle vedta slike ting, men koloniene hadde ingen rett fått til å
sende medlemmer til det engelske parlament. Striden førte omsider til
en 8-årig krig (1775—1783). Det så lenge tvilsomt ut for amerikanerne,
og de søkte hjelp i Frankrike. Dette var et halvt snes år før den store
franske revolusjon brøt ut, og det var uro og gjæring innen
borgerklassen. I det hele var det sterk sympati for amerikanernes
frihetskamp mot den gamle fiende av deres eget land, og de fikk den
støtte de bad om. Andre land trådte til, krigen ble europeisk, og
England måtte gi seg. Visstnok var det et stort tap for England at det
mistet sine amerikanske kolonier. Men hva det tapte i Amerika, tok det
snart igjen i Asia ; der la det under seg det meste av Forindia. Etter
hvert som Englands kolonier er vokst og dets handelsflåte har økt i
tonnasje, er London mer og mer blitt det store knutepunkt for
verdenshandelen. VIII. Den nyeste tiden. Den store franske revolusjon
brøt ned de siste restene av middelalderen; klassestaten var dømt.
Istedenfor et samfunn sammensatt av ulike stender, vokste det fram et
virkelig statssamfunn, en helhet,
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bygd på grunnsetningen om åndelig frihet, politisk fri het og
næringsfrihet. Alle skulle være like for loven. Og revolusjons-idéene
vant gjenklang vidt utover. Geniale vitenskapsmenn hadde lenge studert
natur kreftene og gjort viktige oppdagelser. Så fulgte tekniske
forbedringer og oppfinninger av praktisk art, som fikk vidtrekkende
betydning. Dette ledet igjen til en industriell revolusjon, til en
omskaping av hele ervervslivet. Den viktigste av alle opp finningene i
denne tiden var dampmaskinen og den mange artede bruk av den, som
driftsmiddel til lands og til vanns og som drivkraft i fabrikker.
Produksjonen ble mange doblet. Samtidig steg behovet for råstoffer til
fabrikkene i vant grad. Det fortelles at importen av bomull til de
engelske spinnerier og veverier fra Ost- og Vestindia og fra De forente
stater steg i løpet av noen få år fra 4 mill. pund til 1 200 mill.
pund. Bygging av damp skip og jernbaner, graving av kanaler
(Suezkanalen ferdig 1866, Panamakanalen ferdig 1914), store
forbedringer i postvesenet, innføring av elektrisk telegraf og telefon
og i våre dager av radiotelegraf og radiotelefon — alt dette har ført
til store omveltinger i ervervslivet. Og betingel sene for vekst i
produksjon og handel har gått hånd i hånd med utviklingen av
samferdselsmidlene. Men den vold somme øking av produksjonen har
tvunget industrilandene til å søke seg nye markeder; de fant dem til
dels ved å skaffe seg kolonier eller flere kolonier. Da Japan og China
litt etter midten av det 19de århundre åpnet sine havner for fremmede,
etter at de i mange hundre år hadde levd helt avsondret fra
utenverdenen, fikk industrien en tid avløp for sin overflod av varer.
Men japanerne visste hva de ville. I beundringsverdig kort tid forstod
de å gjøre seg uavhengige av sine læremestre, og ble snart en ledende
makt ved Stillehavet. Mens den hvite rasen har svekket seg selv ved
broderkrig og evinnelige sosiale
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kamper — streiker og lockouter —, går den flittige og nøysomme gule
rasen ustanselig fram i folketall og vilje til makt. Da det tyske
keiserrike var proklamert i 1871 etter den fransk-tyske krig, trådte
Tyskland energisk og mål bevisst inn i verdensproduksjonen og
verdenshandelen, og tok opp en faretruende konkurranse med de
industriland som allerede eksisterte, særlig med England og Frank rike.
Før eller senere måtte det lede til konflikt. Det ble den grusomme
verdenskrig 1914—1918. Prinsippet spesialisering er i stor utstrekning
blitt gjennomført på det praktiske livs forskjellige områder.
Mangfoldige grener er skilt ut og danner egne erverv. Men ved siden av
dette har konkurransen stilt økte krav om kapitalsterke
sammenslutninger både når det gjelder industri, skipsfart og handel.
Kolliderende næringsinteresser har som nevnt gitt årsak til mange
blodige kriger, og mens de kjempende parter etter beste evne har søkt å
ødelegge for hver andre, har de ikke krigførende makter kunnet tjene
uhørte summer på sin produksjon, sin handel og sin skipsfart. Men
summen av den lærdom som historien gir oss, er visselig den at alt sunt
næringsliv trives best i fredens dager, når et flittig
produksjonsarbeid kan gå sin rolige gang, og inntekter og velstand kan
stige jevnt og sikkert. Under ekstraordinære forhold, når det
spekuleres og «jobbes» — f. eks. i krigstider —, når innkomstene flom
mer inn rykkevis og med enorme summer, da er så altfor mange fristet
til overdådighet i livsvaner og til en skjebnesvanger overvurdering av
materielle goder på kostnad av varige åndelige og kulturelle verdier.
Norge tok inn svimlende summer under verdenskrigen. Men det er lite som
er kommet åndslivet til gode, og den økono miske misere etter krigen
viste oss klart nok at det krigen har gitt, har krigen også tatt.

  Erhvervsliv og kultur i Norge i førhistorisk tid. Mest etter A. W. Brøgger
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Ervervsliv og kultur i Norge i forhistorisk tid. Innledning. Av
flateinnhold er Norge ganske stort, omtrent av samme størrelse som
Italia og Japan. Men i folkemengde står det langt nede i rekken. Det er
et av de tynnest befolkede land i verden. Statistikken opplyser at vårt
land har bare 9 innbyggere pr. km2, mens Sverige har 13, De forente
stater 14, Danmark 79, Sveits 94 og Belgia 252. Men når vi ser på den
virksomhet som foregår her hjemme ved strand og på fjell, i skog og i
dal, og når vi videre tenker på at dette vidstrakte landet byr arbeids
lystne folk tallrike muligheter for økt liv og virksomhet, etter hvert
som større arealer blir dyrket opp og flere fosser blir bygd ut, ja, så
lyder det nesten som et eventyr når vitenskapens menn hevder — og
virkelig kan bevise — at for mange, mange tusen år siden lå det et
sammen hengende teppe av is og snø over hele landet vårt. Og ikke over
vårt land alene, men også over store strøk av verden forresten. I
Europa gikk således den sydlige grenselinjen for isdekket over
Sør-England, de midterste delene av Nederland og Tyskland, langs
nordgrensen av Tsjekkoslovakia og over det sydlige Russland. Og hva mer
er, geologene har funnet at det endog har vært flere istider over
enkelte deler av Europa, med varmere perioder imellom. Men forholdene
endret seg i tidenes lange løp. Etter den siste golde istiden fulgte
igjen en varmetid, snøteppet skrumpet inn, en rik planteverden
blomstret fram. Mange av de strekninger langt til fjells som vi kaller
flyer og vidder, var i denne periode dekket med tette skoger av furu og
bjørk inntil 4—500 meter over den tregrensen vi nå kjenner i Norge. De
kjempestore røttene som er
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funnet høyt oppe på viddene, taler her sitt tause, men tydelige språk.
Hva det var som gjorde at skogen trakk seg tilbake — at tregrensen
sank, er forskerne neppe helt enige om ennå. Men på en eller annen vis
henger det vel sammen med den sterke nedbør; denne hadde til følge at
sommer sola ikke kunne rå med all den snøen som falt i den kalde
årstiden; høyest oppe ble den liggende, slik som vi kan se det den dag
i dag. Når dette skiftet i klima har gått for seg i Norge, kan
vitenskapen ennå ikke slå fast; men den er foreløpig blitt stående ved
hundreårene omkring Kristi fødsel. Istiden er det første avsnitt i den
jordperioden som vi ennå lever i. I denne tiden finner vi de første
sikre sporene av mennesker. Vi ser dem fra først av som en slekt hvis
levesett og hele kulturstandpunkt svarer så noenlunde til det
utviklingstrinnet vi finner hos flere ville folkeslag som vi har lært å
kjenne i den nyere tid. Og trinn for trinn kan vi følge mennesket under
dets utviklingsgang fra naturmenneske til kulturmenneske, fra den tiden
da steinen som det tok opp fra marka, og greinen som det brakk av
treet, var dets første redskap og dets første våpen, og nedover til vår
egen tid da snart sagt ingen ting synes umulig for den menneskelige
ånd. Folkeætten. Hvor de folkene kom fra som først slo seg ned i landet
vårt, har vi ennå ikke fått sikker rede på. Tidligere trodde vi at de
var et huleboerfolk av lappisk (samisk) herkomst. Men nyere forsking
har villet rokke ved den gamle troen, og i sin åndfulle bok «Det norske
folk i oldtiden» har professor A. W. Brøgger søkt å hevde at de hørte
til samme folkeætt som nordmennene i nutiden. Vi kan heller ikke med
noen grad av sikkerhet slå fast på hvilket tidspunkt de første
menneskene vandret inn i vårt land; men vi må gå ut fra at det var
tusener av år før de norrøne folk hadde nådd så høyt opp i kultur
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at de begynte å skrive ned det de hadde hørt om land og folk i svunne
tider, og det som de så med sine egne øyne. Særlig interesse blant
fortidslevningene har boplassene fra steinalderen; det er de såkalte
«flintplasser«. Det er nå oppdaget et ganske stort antall av dem på
kyststrekningen mellom Bergen og Sør-Helgeland, flest i Møre fylke. På
åpen mark, men helst i små dalsøkk eller på andre steder i livd for den
fremherskende vind, er det funnet dynger av bearbeidede flintstykker,
for det meste avfallsbiter. Funnplassene finnes gjerne i grupper med om
lag samme høyde over havet. Dette mener forskerne skulle tyde på at
boplassene har ligget langs eldre strandlinjer. Funnene er da blitt
forklart som levninger etter boplasser hvor alle organiske rester har
råtnet og er skylt bort av vann. Etter det gamle navn på en av de øyene
som Kristian sund er anlagt på, har disse funn fått samnavnet «Fosna
kulturen». Under en forskningsreise i Finnmark 1925 oppdaget
konservator Anders Numedal en steinalderboplass ved en av de vestlige
armer av Altafjorden; dette og de to neste år lyktes det ham å oppdage
nær inn på 30 boplasser der oppe. De tre første av dem lå i nærheten av
fjellet Komsa, og etter det har hele denne tidlige kulturformen fått
sam navnet «Komsakulturen». Nå er tallet på funnsteder ste get til over
60. Boplassene ligger på Varangerhalvøya og i grensestrøkene mot
Russland, til dels også i det nord ligste Finnland. Arkeologer og
geologer strides ennå om hvor de er kommet fra, de folk som har bodd
der nord, og om når og hvor lenge de bodde der. Forskerne tidfester vel
gjerne Fosnakulturen til ca. 8 000 før vår tidsregning, og de yngste
deler av Komsakulturen til ca. 9 000. Framgangen. Nordboene gikk ikke
så raskt fram i kultur som folkene sørpå. De bodde i en utkant av
verden, i en forholdsvis karrig natur med barskt klima. De vik
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tigere framsteg de gjorde, skyldes først og fremst inn virking fra
deres heldigere stilte stammefrender i sør og vest. Det eldste trinn i
utvikling — steinalderen — varte derfor lenge her oppe i Norden. Et
trinn høyere i kultur steg Nordens folk da de lærte å bruke metaller.
De første metallene de kjente, var tinn og kobber. De er bløte og lette
å bearbeide ; men når de blandes, får en den harde bronsen. Denne
metall blandingen (legeringen) var det de brukte til redskap, våpen og
smykker i den såkalte bronsealder. Jernet er vanskeligere å utvinne og
vanskeligere å håndtere. Kjennskapet til fremstillingen og bruken av
dette metallet trengte fram til Norden om lag ved den tiden da vår
tidsregning begynte. Det gav støtet til frem skritt av epokegjørende
natur. Med jernalderen glir vi litt etter litt over i historisk tid i
Norden (ca. 800 etter Kristus), og i «jernalderen» lever vi på sett og
vis den dag i dag. Om framgangen i kultur sier professor Brøgger:
«Norge ligger ikke heldig til for folkebevegelser fra øst til vest, det
har aldri hatt annet enn i det høyeste en meget indirekte forbindelse
med de asiatiske horder som direkte eller indirekte har vært årsaken
til forskyvinger i europeisk kultur. Det har heller ikke naturlige slag
marker i europeisk historie, slik som Belgia—Flandern eller som
Sør-Tyskland—Bøhmen, der folkeskjebner har vært avgjort etter ofte
meget tilfeldige hendelser. Men med dette henger også sammen en viktig
ting i norsk og nordeuropéisk kulturhistorie som vi ikke kan la være å
nevne. Mens ervervslivet til alle tider natur nødvendig har vært norsk,
er nesten hver eneste omfor mende forbedring av fremmed opprinnelse, og
stammer nærmere bestemt fra den store kulturkilden som heter de
klassiske land. Alt ved begynnelsen møter de oss. Husdyra og
kornslagene er ikke oppstått i Norden; de stammer fra de indre
middelhavsland i 3dje årtusen. Den viktigste av
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alle kulturfaktorer i Norges oldtid, jernet, kom til oss fra romernes
soldaterleirer langs Rhinen—Donau. De romer ske kulturelementer har
vært av den største betydning for hele vår eldste kultur. For bare å
nevne et par trekk: de gamle verdimål med gull og sølv, som ble
avgjørende for konstruksjonen av hele vår eldste rettsordning, kom fra
Rom. Den eldste norske skriften vi kjenner, runene, som skulle få slik
betydning for magi og kultus i de gamle stammesamfunn, er en frukt av
møtet med romersk kultur. Den forbedrede plog er av romersk avstamning.
Fra den klassiske kultur kommer senere med kirken i middelalderen så
viktige ting som kverna, mølla og tegl steinen. Og ser vi oss om i
historisk tid, blir vi slått av det samme. Vi kan bare minnes de
vesentlig nye ting som vannsaga, ildvåpnene, poteten, den kunstige
enga, og endelig dampmaskinen og motoren i vår egen tid, for å bli klar
over hva det gjelder. Og mye annet kunne nevnes. Vil vi gå utenfor det
rent arkeologiske, kan det jo minnes om en så uomstøtelig
kjensgjerning, at likså litt som kristendommen er oppstått i Norden, er
heller ikke kirke bygningen fra først av nordisk.» Funnene. Alt det vi
vet om livet i Norge fra tidene før historien tar fatt, har forskerne
måttet «lese» seg til på annen vis enn gjennom skrevne fortellinger. En
må beundre både deres seige utholdenhet for å få klarlagt et avsnitt av
Norges historie som ingen samtidig penn har skrevet om, og deres store
skarpsinn under vurderingen av de funn som er gjort. Også etter denne
dag vil sikkert nok mange interessante ting fra disse tider bli dratt
fram i dagens lys. Men de tallrike funn som er gjort, gir oss et bilde
av den tids Norge og nordmenn som nye funn vel neppe i fremtredende
grad vil kunne forrykke. Så langt tilbake i tiden som vi kan finne spor
av folk i Norge, treffer vi spirer til det næringsliv som ned gjen nom
tidene har utviklet seg på norsk grunn. Ytrings
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formene har selvsagt skiftet, men grunntrekkene er ved blitt å være de
samme. Det er de naturlige næringskilder i landet som utnyttes, først
de som ligger nærmest for hånden, fangst på land og fangst på sjø, jakt
og fiske — med såpass husflid og industri som trengtes for å lage
redskap og våpen; så feavl, senere åkerbruk, videre skogbruk, utvinning
av jern, sjøfart og handel. Langs hele kysten, fra Båhuslen oppover til
grensen mot Russland, er det funnet en mengde gamle boplasser. På de
fleste av disse steder har åpenbart steinhoggingen spilt den største
rollen. De kalles hoggeplasser. Andre steder er det jakt og fiske som
har samlet folk; det er de såkalte fangstplasser. Rike funn på Bømlo
viser at det ble drevet stein industri i stor stil der. Det
steinmateriale som der var å hente, egnet seg fortrinlig til hogging av
redskap : hakker og økser av grønnstein, piler av kvarts. I en hule ved
Viste på Jæren er det funnet rester fra en merkelig fangstplass; den er
kanskje den eldste i sitt slag som hittil er undersøkt. De funne
beinrester forteller at her har de gamle drevet jakt på sjøfugl — på
lomvi, alke, måse, skarv o. fl. Det er de samme fuglearter som bøndene
i Nordland gjør jakt på den dag i dag. Men det var også større dyr som
var gjenstand for jakt ved denne fangstplassen. Det er funnet en mengde
rester av gråsel der ute, og man har funnet villsvin, elg og hjort. I
våre dager er Jæren et av våre trefattigste strøk. I en tid da f .eks.
elgen kunne være gjenstand for jakt i disse egnene, må storskogen ha
strakt seg milevidt omkring. Det er i full samklang med arten av dette
funnet at de redskaper som her ble brukt, mest var laget av bein. Blant
annet har man her funnet beinangler til fiskefangst og beinpiler,
kantet med fliser av flint, til jakt på storvilt. Hunden er det eneste
tamdyr hvis eksistens vi kan påvise på denne fangstplassen. Spor av
åkerbruk har man ikke funnet.

30

Ervervsliv og kultur i Norge i førhistorisk tid

Et interessant sidestykke til Viste-funnet er det noe yngre funn fra
Ruskeneset like sør for Bergen. Det er hjort og sel som her for det
meste har vært gjenstand for fangst. Men dette funnet forteller også at
kjøttet av hjorten og selen er ført annensteds hen. Her er funnet
rester av storfe, sauer og svin ; iet leirkar har man funnet avtrykk av
et byggkorn. Med andre ord: vi har her å gjøre med folk som til visse
tider av året — sannsynligvis om sommeren — har dradd bort fra sine
husbruk lenger inne i landet for å drive fangst ute ved kysten. De har
ført proviant med hjemmefra, og så har de tatt med seg hjemover hjorte
kjøtt og selspekk. Det er nøyaktig det samme vekselbruk som vi ennå den
dag i dag kjenner fra store deler av kysten: jordbruk og feavl, med
fangst til visse tider av året. Skjonghelleren på Valderøy nær Ålesund
har skjenkt oss et av de vakreste funn fra de første århundrer etter
Kristus, folkevandringens tidsalder. Det er åpenbart et av de gamle
fangstvær man her har støtt på. Inngangen til helleren ligger mer enn
30 meter over sjøen, og selve helleren er så mektig, at det gjerne
heter at en hel kirke med tårn og spir kan rommes i den. Her er det
funnet dyrebein og skjell i store masser, bein av hjort, spekkhogger
(en mindre hvalart), sjøfugl, fisk, og bein av storfe, småfe og hest.
Her har man funnet en prektig serie med omhyggelig lagede beinpiler,
alle typer, store og små, til fangst av hjort, elg og sjøfugl. Og man
har funnet sterke harpunspisser, laget av knokler og brukt til fangst
av større sjødyr. Dette har ikke vært noen fattigslig boplass for et
lavtstående fangstfolk. Det er en plass som viser en høyt utviklet
fangstkultur; sær lig er pilene laget med den største pmhu,
blankpolerte og fint tilskårne. Det var de velstående bøndene fra øyene
rundt omkring som søkte hit på sommertiden for å drive fangst. De førte
med seg husdyra sine, og lot dem beite

Ervervsliv og kultur i Norge i førhistorisk tid

31

her. Ennå i våre dager er her et fiskevær; til husvær bruker de ikke nå
lenger selve hulen, men noen små hus som ellers står tomme året rundt.
Går vi innover i landet, vil vi finne de samme trek kene som ute ved
kysten: spiren til det næringsliv vi ser for våre øyne den dag i dag.
Men her stengte skogen, og den måtte ryddes om det skulle bli jordbruk
og feavl. I varmeperioden gikk skogen langt til fjells. På
Hallingskarvet vokste det grov furu skog helt opp til 1300 meter over
havet. Hardanger jøkelen, Folgefonna og Jostedalsbreen eksisterte ikke.
Men de minnesmerkene vi her har, går neppe lenger til bake enn til de
første århundrer etter Kristi fødsel, og da var skoggrensen igjen
sunket. Hardangervidda var visst nok trebar da som nå. De funnene som
er gjort der fra reinjakt i oldtiden, har sin særegne interesse. Jakten
ble drevet av bøndene i de øverste fjelldalene, den var en av de
største velstandskilder for dem helt fra den eldre jernalder og langt
ned i middelalderen. Det samme har vært tilfellet i flere andre
høyfjellstrakter. Så inn bringende var denne jakten at vi fra flere
steder har eksempler på at når arvinger skulle skifte, valte den eldste
av dem ikke gardsbruket, men jaktretten. Og hvordan gikk den så for seg
denne jakten på rein og på annet storvilt? Hele middelalderen igjennom
ble den drevet på samme barbariske vis som i de eldste tider. Langs de
ferdselsveiene som reinflokkene gjerne fulgte, ble det bygd gjerder som
løp tettere og tettere sammen og tvang dyra til å søke fram til steder
der de lett kunne fanges. Et slikt reingjerde førte oftest til en
mannsdyp reingrav, dekket med kvist og mose. Fra disse gravene kom dyra
aldri levende opp; de ble drept av mennesker eller rovdyr, eller de
sultet i hjel. I gravene ble det somme tider rammet ned spisse staurer
som dyra spiddet seg på. På den måten ble pinen kortere for dem. Et
sted, der viltet måtte passere et eid, brukte de å
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spenne ut liner som tvang dyra ut i sjøen. Når de så skulle legge på
svøm, heftet linene dem, og de ble et lett bytte for jegerne, som lå i
båt og lurte på dem med spyd og bue. Slike dyregraver var ikke bare
tillatt etter loven, men eiendomsretten til dem var vernet ved lov. Den
samling av eldgamle norske rettsregler som går under navnet
Frostatingsloven, taler om dyregravene; Magnus Laga bøters Landslov av
1274 likeså. Kristian den femtes Norske Lov av 1687 inneholder bl. a.
følgende regler: «Dyregaarde og Ulvegraver maa hver giøre i Alminding,
som vil, dog saa at ingen spilder andens Vejde-Gavn (fangstmuligheter)
. Ligger Rævegaarde, Dyregraver, eller Ulvestuer længer øde end i ti
Vintre, da bygge dem hvo der vil, og beholde dennem, mens hand vil
holde dem ved Magt.» Noen reform som førte med seg humanere jakt
metoder, ble det ikke tale om før ildvåpnene kom i bruk. De første
typer av geværer spilte dog ingen rolle i dette stykke. Planen om en
nasjonal norsk hær ble til virkelig het i Kristian den fjerdes tid
(1641). Omtrent samtidig ble de gamle geværmodeller avløst av
flintelåsbørsa. Det falt da naturlig at flintebørsa ble den norske
bondes våpen også på storviltjakt. De gamle fangstinnretninger forfalt
etter hvert, og jaktloven av 1899 forbød uttrykkelig bruken av dyre
graver og lignende barbariske innretninger. Det var for skinnenes skyld
folk drev rovjakt på rein. Skinnene var en meget søkt handelsvare,
særlig stod kalveskinnene høyt i pris. Det fant en livlig utførsel
sted, navnlig til England; men bonden selv brukte også rein skinn til
sko og klær. I det 16de og 17de århundre gikk det for seg en grad vis
omlegging av bondens ervervsliv, både mot øst og mot vest. Storviltet
tok sørgelig av, jaktutbyttet skrumpet inn, feavlen rykte fram. Husdyra
erobret de frodige fjell
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beitene, og reinene vek unna. Det stod en lang og bitter strid om
dette. Her var det visstnok de jaktdyrkende bønder som forsvarte
urgammel rett mot en nyere og mer allsidig jordbrukskultur. I det 19de
og 20de århundre skiftet bildet atter karak ter. De moderne
samferdselsmidler, dampskip, utmerkede veier, jernbaner og automobiler,
har på mange kanter av landet åpnet andre muligheter enn det tungvinte
seterbruk mange mil fra hovedbølet. Helleristinger. De merkeligste
minner vi har fra før historisk tid i Norge ved siden av redskaper,
våpen og dyrerester, er de såkalte helleristinger. Det er bilder av
dyr, mennesker, skip o. m. som er hogd inn i fjellveggen. På
kyststrekningen fra Oslofjorden oppover til Bals fjorden, like sør for
Tromsø, er det inntil nå funnet og undersøkt ca. 30 billedgrupper. Om
oppdagelsen av en av disse helleristinger sier professor Brøgger: «En
sommerdag for en del år siden lå en fisker fra en gard under Hornelen i
ytre Nordfjord og stengte sild på fjorden inne i Vinjepollen i Rugsund.
Mens de lå i land og ventet på steng, så de på berget en mengde
forunderlige tegn, hogd inn i slette berget. Da han neste måned fikk
besøk, fortalte han om det, og slik var et av Norges største
helleristingsfelter funnet. Stedet heter Vingen og ligger bare 7 km
innenfor Hornelen, den bekjente fjelltoppen på Bremanger utenfor
Nordfjord. Fra en livlig og rammende skildring av et besøk på dette
merkelige stedet får vi en høyst eien dommelig bakgrunn for det gamle
monument. «En strålende solskinnsdag i august,» forteller Jan Petersen,
«gikk jeg i motorbåt fra Moldøya inn til Vingen, der helle ristingen
skulle være. Det glitret av sol på den lettkruste sjøen. Men innenfor
hevet fjellmassene seg overalt truende, mørke og nakne i all sin velde.
De spisstakkete, 3 - Merk.
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grå og sylkvasse, mosebrunflekkete fjellrygger tegnet seg skarpt mot
den blå himmelen. De lå der og stengte for utsyn, og bare et gløtt av
havet gav utlengsel. For en fremmed og underlig natur! En meningsløs
ørken uten oaser, hvor menneskene har klort seg fast på hver steinet
slette nede ved sjøen. Vi reiser like under Hornelen, som hever sitt
trossige hode i nesten 1 000 meters høyde. Hun drer av geiter går oppe
i ura; med østlandsk øyemål ser de ut som kyllinger. — Og så styrer vi
inn til det ødeste øde. Det er Vingen. Omkring en liten trang bukt
hever seg flere hundre meter høye, nakne, grå fjell, nesten rett opp
fra sjøen. Foss i foss danner hvite striper langs fjell sidene, og på
sørsiden av bukta ligger på en smal avsats Vingengardene, hvis hus i
disse veldige omgivelsene tar seg ut som dokkestuer. — Her er det
helleristingene ligger.» På et område av et par km ved stranda, bare en
10 —12 m over sjøen, er her funnet tegninger av opp til flere hundre
dyr. De er dels banket inn i fjellet med et smalt, meisellignende
redskap, dels er de slipt inn. Det er grup per på et par eller flere,
andre steder mange. Hele denne helleristingen er ikke eiendommelig ved
rikdom på mange slags tegninger, den er tvert om ensformig som få. Men
den er merkelig nettopp ved denne ensidighet. Opp til 400 hjorter er
fremstilt her, de løper alle sammen i en eneste retning, mot vest, mot
sjøen. Det er ingen stor naturkunst, de små figurene er tegnet i all
enkelhet, og forutsetter en del fantasi hos den som ser dem. Men hele
bildet er på sine steder, samlet, aldeles ypperlig. Det er også noen få
andre figurer iblant, — noen enkelte som ligner dem vi kjenner fra
båhuslenske og andre norske helleristinger, nevnes særskilt. Hvordan
kan det henge sammen at mennesker en gang i fortiden, midt i dette
besynderlige fjelløde, har ofret så store krefter og midler på en så
uforgjengelig minnelse om sitt liv? Forklaringen ligger ikke i andre
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forhold, de har neppe vært vesentlig annerledes enn nå, skogen
fraregnet. Men den ligger i andre livsforhold hos dem som hogde dem.
Fra alders tider har traktene innenfor Vingen i Nord fjord hørt til de
hjorterikeste på Vestlandet. Ennå om kring 1 700 kan vi lese om det hos
J. A. Krogh, som for teller at det den gang var så mye hjort i
Nordfjord at de gjore skade på åkeren. De fanget dem ennå på den tid
årvisst når de om høsten fra Ålfoten og andre hjorte rike strøk i store
flokker trakk vestover — mot sjøen, over fjellryggene, helst til Gulen
og til Stadlandet. Og det er fra det siste området vi har en fortelling
om hjorte fangsten hos bøndene som gir forklaring på hele helle
ristingsflokken på Vingen. Når hjorten om høsten trakk slik vestover,
drev bøndene flokkene over fjellryggene og ut til de stupbratte
kantene, så at dyra måtte styrte ut. Her lå de ved fjellfoten,
lemlestet, skamslått, halvt eller helt døde. Det er den rene
steinalderfangst som levde ennå i det 18de århundre. Ingen fortelling
kunne gi en bedre forklaring på Vingen-helleristingen. Skulle vi
forsøke å uttrykke meningen av den, måtte det formes i meget enkle ord
som en besvergelse, en bønn til maktene: «Skaff oss rike høstdrifter av
hjort som vil løpe mot havet i vest, så vi kan styrte dem ned og få mat
og klær til våre lange vintrer.» Et utsyn. «Kunnskapen om Norges oldtid
må bygges opp på de muligheter vårt land gav, helt fra den første tiden
det kom folk hit. — Alt overragende, både i gammel og ny tid, er alt
som knytter seg til kysten og sjøen. Det har de mest forskjel lige
faser av utviklingsmuligheter, det har gitt stigning og synking, det
har preget folket i landet fra de eldste tider til i dag. Her tenkes
ikke bare på sjøens rikdommer og på veiene over havet til nye
fangstmuligheter og til nye
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land, men også på alt som kunne nåes fra kystranden av storvilt og
fugl, av beiter for feet og av jord til å dyrke. Historien om
mulighetene og rikdommene i det indre av landet er en annen og senere.
Heller ikke den kan skilles fra folkets veidekultur, i stort og smått.
Det er en uvil kårlig og dyp karakteristikk i den lille fortellingen
hos Peder Claussøn (1590-årene) om hvordan de i gammel tid ryddet
skogbygdene. «Og i gammel tid, der landsfolket var meget forøget og
mangfoldig her i landet, og vilde ikke da som tilforn gjort er, begi
sig med krigsmagt hen til andre land at indta, da har de, når de gifter
deres barn fra sig, git dem til kost og klær det de burde ha, og blandt
andet øks og spade, hakke eller grev og noget såkorn. Så lod man de
unge folk gå til skogen, og opsøge og bryde en plads hvor de best
kunde, og der bygge og så det korn de hadde, og desimellem næret de sig
med vildt og fiskeri, ti skogen var fuld av adskillige dyr, elsdyr,
hjorte og hinde og rens dyr, desligeste med skogsfugl. Og udi alle
sjøer og ferske vand og elv var overflødig fisk, ligesom udi alle
fjorde, viger og andre hav fiskende. Og desuden det som ei duget at
æde, men hadde kostelig skind, hvilket man kunde sælge.» Her er
gjenspeilingen av et naturlig samvirke mellom alt, februk og jordbruk
og veiding, som ennå er fullt levende på Peder Claussøns tid. — Fra
tiden for en 4—5 000 år siden, da husdyra og kornslagene ble kjent her
i landet, og ned til vår tid, er det aldri tale om noen ren veidekultur
og sjelden om noen ren jordbrukskultur, men om en merkelig blanding av
begge deler, slik som landet vårt gjør det naturlig. La oss bare huske
at hvalfangerne fra Vestfold, hvor de ferdes på havet i dag, har åker
og eng og kyr der de er fra, og at sunnmørsfiskeren og
nordlandsfiskeren er uat skillelig fra et jordbruk og februk de har
drevet helt fra steinalderen til vår tid. Det er dette forhold som går
tvers
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igjennom det meste av den førhistoriske tiden. Det kan ikke nektes at
veidekulturen for store deler av Norge er den dominerende også i gammel
tid, og at den er opphavet til meget grunnleggende trekk av vår kultur
og vår folke eiendommelighet. Men det som gjør den dobbelt inter
essant, er dette at den ikke står i noen motsetning til jord
brukskulturen, men at de begge tvinner seg sammen som tauer til ett
reip. Denne merkelige kontinuiteten i hele ervervslivet har en bakgrunn
i landets egen natur, knapt og vakkert ut trykt i en strofe av
Bjørnsons store salme «Ære det evige forår i livet —» Ordenens lov
bærer det alt i sin favn, frukt og behov føder hverandre. Hvis en vil
forme et utsyn over denne ordenens lov, vil en kanskje miste noe i
fornemmelsen av den intel ligens hvormed et fangstfolk som det norske
har evnet å beherske den. Søker vi bare til de store hovedkilder, er
det nok å minne om fisken, som til de samme tider innenfor et ganske
kort variasjonsrom hvert eneste år søker til de samme kyster for å
gyte. Eller om laksen som, etter års opphold ensteds langt ute i havet,
vender tilbake til den selvsamme elva i Norge hvor den er født. Eller
om sjø fuglen, som hvert eneste år på noenlunde samme tid kom mer
tilbake til de samme vær, hvor den yngler, og hvor fedrene før den i
uminnelige tider har holdt til for noen korte måneder av året. Eller om
selen, som med den sikreste regelmessighet hvert år til de samme tider,
fra slekt til slekt, går på de samme skjærene for å yngle. Eller om
hvalen, som på sine vandringer i noen få dager hvert år til bestemt tid
søker de samme våger og sund som utalte slekter før den har gjort.
Eller om hjorten,
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som årvisst i de samme ukene svømmer over de samme fjorder og sund som
i alle tider dens stamfedre har gjort det på sine høstlige vandringer
til kystens øyer i vest. Innenfor denne ramme er det plass for mange
unn tagelser. Ikke minst frykten for dem har knyttet magi og primitiv
religion til fangstervervet. Derom forteller kystens helleristinger
like mye som senere tiders rik holdige folketro. Når den første laksen
som tas i Os elva i Hordaland, ennå i vår tid har tilfalt biskopen i
Bergen, eller når de ved Mørrumå i Bleking innvier det årlige fisket
ved store seremonier og fester, og skjenker den første fisken til
kirken, er det direkte levninger av primitive offer og fester, knyttet
til ervervslivet. Også på dette området er linjen sikkert uten brudd
fra fangst kulturens begynnelse og til vår tid. Mest etter A. W.
Brøgger.

Kongespeilet heter et gammelnorsk skrift fra omkring 1245. Det er et av
de merkeligste skrifter som er bevart til vår tid, merke lig ikke bare
innen vår gamle litteratur, men innen hele den europeiske litteratur
fra de århundrer. Det vitner om høy kultur og moral og om en nobel
karakter hos for fatteren. Vi vet ikke noe sikkert om hvem denne er;
men de nøyaktige opplysninger han gir om astronomiske for hold, passer
på den 64de breddegrad. Rimeligvis har han da bodd i den nordlige del
av Trøndelag, omtrent på samme bredde som Steinkjer. Skriftet har form
av en samtale mellom far og sønn. Sønnen er ung og uerfaren, og ber om
å få greie på hvor dan han skal skikke seg når han kommer ut i verden.
Faren forteller ham da hva han trenger å vite i forskjel lige
livsstillinger, og hvordan han skal bære seg at i ymse høve i livet.
Sønnen spør blant annet om hva den bør vite som

                               Kongespeilet

38

Kongespeilet

som årvisst i de samme ukene svømmer over de samme fjorder og sund som
i alle tider dens stamfedre har gjort det på sine høstlige vandringer
til kystens øyer i vest. Innenfor denne ramme er det plass for mange
unn tagelser. Ikke minst frykten for dem har knyttet magi og primitiv
religion til fangstervervet. Derom forteller kystens helleristinger
like mye som senere tiders rik holdige folketro. Når den første laksen
som tas i Os elva i Hordaland, ennå i vår tid har tilfalt biskopen i
Bergen, eller når de ved Mørrumå i Bleking innvier det årlige fisket
ved store seremonier og fester, og skjenker den første fisken til
kirken, er det direkte levninger av primitive offer og fester, knyttet
til ervervslivet. Også på dette området er linjen sikkert uten brudd
fra fangst kulturens begynnelse og til vår tid. Mest etter A. W.
Brøgger.

Kongespeilet heter et gammelnorsk skrift fra omkring 1245. Det er et av
de merkeligste skrifter som er bevart til vår tid, merke lig ikke bare
innen vår gamle litteratur, men innen hele den europeiske litteratur
fra de århundrer. Det vitner om høy kultur og moral og om en nobel
karakter hos for fatteren. Vi vet ikke noe sikkert om hvem denne er;
men de nøyaktige opplysninger han gir om astronomiske for hold, passer
på den 64de breddegrad. Rimeligvis har han da bodd i den nordlige del
av Trøndelag, omtrent på samme bredde som Steinkjer. Skriftet har form
av en samtale mellom far og sønn. Sønnen er ung og uerfaren, og ber om
å få greie på hvor dan han skal skikke seg når han kommer ut i verden.
Faren forteller ham da hva han trenger å vite i forskjel lige
livsstillinger, og hvordan han skal bære seg at i ymse høve i livet.
Sønnen spør blant annet om hva den bør vite som

Kongespeilet

39

drar i kjøpferd til fremmed land. I sine svar gir så faren en
fremstilling av himmellegemenes gang, av vindene, nordlyset, dagenes
lengde, flo og fjære og strømmer i havet; han forteller ham om dyra i
de nordlige hav, om hvaler, selhunder m. m., om natur og dyreliv i
fremmede land osv. Vil du være fullkommen i kunnskap, heter det, da lær
alle språk, men helst latin og fransk, for de språkene rekker lengst;
men glem dog ikke ditt eget mål. Utvid dine kunnskaper så mye du kan,
og les især i lovbøkene, for erfaring viser at den som henter sin
lærdom av bøker, er forstandigere enn andre mennesker. Pass på at den
vare du kjøper, er god og uskadd; men finner du feil ved den etter at
du har kjøpt den, så skjul ikke feilen for den du selger den til, men
vis ham den, så folk ikke skal kunne kalle deg en kjeltring. Ta deg
godt betalt for dine varer, men krev ikke noen urimelig pris, forat de
ikke skal kunne kalle deg for en ågrer. Er du blitt en velstandskar, så
sett ikke alle pengene dine i en forretning, men sett dem i flere, for
da mister du ikke alt om det skulle gå galt. Når du har tjent penger
nok, og har lært andre folkeslags seder og skikker å kjenne, så dra
ikke land imellom på handel lenger, men kjøp deg en god jord eiendom,
for da er du sikrest på at du selv og din slekt kommer til å nyte godt
av pengene dine. — Det var ikke småting en kjøpmann i de dager burde
kunne og vite. Foruten å ha alminnelige kunnskaper i handel, burde han
være vel hjemme i astronomi, meteoro logi, sjømannskap, zoologi, språk
og jus (læren om lov og rett).
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Samferdselsmidler i Norge. Vi hører så ofte at motsetningene innen det
norske folk er så skarpe, ulikheten i livssyn, i åndelige og materi
elle interesser er så fremtredende at det er ytterst vanske lig å fylke
våre landsmenn til enig samvirke. Særlig kanskje er motsetningen sterk
mellom Østland og Vest land. Slik har det vært fra uminnelige tider, og
slik er det dessverre i stor utstrekning den dag i dag. Men hvordan
kunne det være annerledes i et land som vårt, så langt og smalt, så
tynt befolket og så sterkt stykket opp i bygdelag? Fra alders tid var
nabo skilt fra nabo ved skog og fjell og fjord. Ofte var det lettere å
legge veien rett oppover bratte fjellet enn å ta seg fram gjennom
storskogen, eller våge seg ut på en lunefull fjord. Derfor ser vi også
at de gamle med forkjærlighet valte fjellet til ferdselsvei. De ryddet
stein og la klopp og bru over bekk og elv. Deres bruer holder nok ikke
mål overfor nutidens ingeniørkunst; men de var kløktig lagt, og de
gjorde sin nytte. Der dalbotnen var bred nok, gikk veien langs den, fra
gard til gard, inntil den tok retningen over fjellet til neste dal. Var
dalbotnen for trang, ble ferdselsstien lagt oppe i heia. Alle veier var
bare rideveier, nærmest «stier». Det finnes mange vitnesbyrd om at det
kunne gå på livet løs når folk skulle ferdes der med kjøredoning. Ved
vintertid kom folk lettest fram. Derfor var de gamle handelsstevner,
iallfall sørpå i landet, lagt til den tiden av året. Da kom fjellbyggen
ned til kysten; da var tiden inne for den store omsetning, og da
gjestet de slekt og venner og morte seg etter beste evne. Folk kjente
også den gangen den kunst å forene det nyttige med det be hagelige,
kanskje enda bedre enn nå. Gjennom flere hundre år var tilstanden
omtrent den samme; på somme steder holdt den seg slik til langt inn
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i det 19de århundre. Men allerede i det 17de århundre var innledningen
gjort til å få det norske veivesen forbedret. Driften ved Kongsberg
sølvverk begynte i 1623; det var nærmest dette som vakte interessen for
bygging av virke lige veier. De tunge lassene fra gruvebyen krevde sær
egne forføyninger. Veien fra Kongsberg nedover til Hokk sund, senere
forlenget til Drammen og Oslo, er den første vei i landet som virkelig
er bygd som kjørevei. Og nå ble det arbeidd iherdig med de midlene som
stod til rådighet. En general-veiintendant og to general veimestere ble
satt inn som ledere, og arbeidet ble utført av soldater, eller det ble
som pliktarbeid fordelt på bøn dene. Omkring år 1 800 var det da ferdig
en slags nett av veier. Et nutidsmenneske ville uten nåde kalle dem for
middelalderske, for også disse veiene kunne være livs farlige å
passere. Veinettet rakk heller ikke lenger nord i landet enn til
Namsos. Knapt et spadestikk var ofret på Nordland, Troms eller Finnmark
fylker. Veier. En av de største oppgaver som forelå for
administrasjonen i de første årtier etter 1814 — ved siden av den å
reise og trygge landets pengevesen— var den å bryte vei mellom landets
spredte bygder, så nordmann kunne lære nordmann å kjenne, og den
nasjonale enhet kunne styrkes. Vidtskuende og viljesterke menn gikk
foran, stat og kommune bevilget det de syntes de hadde råd til; også
private trådte støttende til. Visselig ble det gjort feilgrep nå og da,
særlig i jernbanepolitikken, bygde omsyn seiret stundom over
landsomsyn. Men i det hele var retningen riktig og farten så rask som
et fattig land kunne greie å holde den. Det var sørgelig mange hull å
fylle, på mange kanter. 1 1814 var det Håkon den godes, Olav den
helliges og Magnus Lagabøters lovgivning som ennå i store trekk stod
ved makt for veiholdets vedkommende. Veilovene av 1824 og 1851 brakte
et nytt system inn i byggingen, og den grunnvoll som var lagt for et
moderne veinett, ble
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videre styrket ved loven av 1912. De eldgamle sti-lignende veier
forsvant smått om senn; brede og bra vedlikeholdte hovedveier og
bygdeveier kom istedenfor dem. Bygd etter bygd, dal etter dal ble lagt
inn under det sambindingsnett som langsomt, men sikkert spredte sine
grener videre og videre ut over landet. Det var langt fram: håpløst
langt mangen gang, for midlene var små. Men kravene trengte på med slik
makt at det etterhånden gikk opp for noen hver, at skulle utbyggingen
og utbedringen av veinettet holde tritt med den voksende trafikk, måtte
staten ta et kraftig skippertak. Men de som kjempet for de norske
veier, fikk en uven tet hjelp i motorvognen, automobilen. Dens inntog
på våre landeveier var dog alt annet enn ærerik. 1 1912 stod en bil
ennå for mange som en utillatelig luksus. En stor del folk, særlig på
landet, så på den som en fredsforstyrrer som gjorde veiene utrygge og
vettskremte de stakkars hestene. Som vi vet, har bilen seiret stort.
Men under sitt stor mende seiersløp har den stilt kolossale krav til
veiene. Et mektig framsteg i det planmessige veiarbeid ble gjort da
staten i 1926 overtok vedlikeholdet av de såkalte «riksveier» —
hovedveiene —, så distriktene ble i stand til å ta kraftigere del i
byggearbeidet. En kjempemessig plan for bygging og utbedring ble
vedtatt i 1929. Den lød på den svimlende sum av ca. tusen mill. kroner.
Men en betydelig del av slike utgifter betaler jo bilene selv gjen nom
skattleggingen. År ut og år inn drives det nu et in tenst arbeid på
forbedringen og utvidingen av våre veier. Bredden økes, utallige kroker
og svinger rettes, og bak ker jevnes ut. Den store fart bilene kjører
med, og den tunge last de svære vogner kan føre, har gjort det tvin
gende nødvendig at også veilegemet selv blir bygd ganske annerledes
solid enn det var før. Faste dekker og støv demping brukes nu over
atskillig tusen kilometer av de prektige riksveiene. Til gjengjeld har
bilen maktet å
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knytte landsdelene sterkere sammen enn noe eldre sam ferdselsmiddel. På
få år har utviklingen her skutt en eventyrlig fart. Der bilen har fått
slippe til, er tempoet satt opp ; kolossale summer spares fordi tiden
blir så mye bedre nyttet; avstandene blir praktisk talt kortere. Nord
land og Sørland, Østland og Vestland har så å si rykket hverandre tett
inn på livet. Særlig i de senere år har styremaktene ikke bare tatt
sikte på å bedre transportforholdene mellom distriktene; så langt det
har vært gjørlig, har de også hatt for øye å utvikle turist- og
reiselivet. Mange av veiene — særlig vestpå og i høyden — er lagt slik
at de åpner utsyn til noen av de skjønneste og mest fantastiske strøk
vårt land eier. Foruten våre egne ferievandrere har disse veier lokket
en tallrik flokk av utlendinger, som biler hit direkte fra sine
hjemland, — et interessant moderne sidestykke til de utenlandske «fly
tende hoteller» som vi i årenes løp har sett så mange av i våre
fjorder. Lengden av de offentlige veiene i 1850 var i alt om kring 16
000 km. I 1938 var den kommet opp i nesten 41 400 km. Automobilens
innslag i trafikken på våre veier får vi et overveldende inntrykk av
ved noen nyere tall fra statistikken. I 1915 var det samlede tall av
per son- og lastevogner 1480, mens det i 1938 hadde nådd opp til nesten
91 000. Den rolle som bussrutene nå spiller i samferdslen hos oss, vil
vi klart forstå av det faktum, at i tiden 1915—1936 er tallet av rutene
steget fra 95 til over tretten hundre, og lengden av de trafikerte
ruter fra ca. 3600 km til mer enn 42 000 km. Dampskip. Dampkraften som
drivkraft både til sjøs og til lands åpnet mulighet for en hel
omskaping av kom munikasjonsvesenet. I 1826 og 1827 fikk Norge sine 2
første dampskip; finansdepartementet bestilte dem for statens regning.
De ble satt i sommerrute mellom Oslo og
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Bergen, og det ble åpnet en rute på København. Disse to skip svarte
utmerket til sitt øyemed, og de ble meget snart populære langs kysten.
Det var høytid i byen når post båten var i farvannet; festkledde og
feststemte toget folk nedover mot havnen; de ville ikke gå glipp av det
sjeldne syn. Omtrent samtidig ble det dannet et privat dampskips
selskap i Bergen; men byen var misnøyd med sin båt og skilte seg snart
av med den. Bedre gikk det et selskap i Drammen som i 30-årene startet
en rute på Oslo. To dampskip for sleping av tømmer på Randsfjord og
Tyri fjord skriver seg fra samme tid, og i 1840 ble det åpnet fart på
Mjøsa. Imidlertid fortsatte staten sine båtkjøp gjennom 20—£5 år og
utvidet omsider sine ruter helt til Østfinn mark. Derimot var ruten på
København lenge den eneste norske dampskipsrute på utlandet. Overalt
ellers måtte folk ty til seilfartøyer eller utenlandske skip. I de
snart 100 år som er gått siden den, tid, har det som bekjent vokst opp
en veldig privat flåte av norske dampskip, i de senere år også av
motorfartøyer. De dan ner et uundværlig ledd i de norske
samferdselslinjer til befordring av post, passasjerer og gods langs
kysten og på flere av våre innsjøer. Også på en mengde utenlandske
havner går norske fartøyer i regelmessig fart. Jernbaner. Mye senere
gikk det med byggingen av jernbaner. Det var mange som tvilte på at det
overhodet ville være mulig å bygge jernbaner i Norge. De trodde at
naturen bød på så store vansker at vårt land ikke hadde råd til å ofre
alle de pengene som måtte til. Utgiftene har også vært svært store når
vi tenker på vår økonomiske evne, og dette er vel en av grunnene til at
byggingen har gått rykkevis, med lange avbrudd innimellom. Meget ofte
har stat og kommune måttet ty til lån for å greie ut giftene.
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Den første banen ble bygd i 1851—1854. Det var en linje mellom Oslo og
Mjøsa, «Hovedbanen», 70 km. lang. Den samlede lengde av de linjer som
for tiden er i drift, er omkring 4 200 km. Ved utgangen av driftsåret
1938—39 var det til anlegg, utvidinger og forbedringer gått med alt i
alt den nette sum av 1 007 mill. kroner. Flere linjer er lagt om til
elektrisk drift; den faller bil ligere og lettere. Utviklingen av
næringslivet, særlig av industrien, har gått med kjempesteg, og
jernbanebyggingen har ikke kun net holde tritt med de sterke krav fra
distriktene om mer lettvinte og raskere samferdselsmidler. For i noen
monn å bøte på dette er en mengde automobilruter satt i gang, dels som
selvstendige ruter, dels i samtrafikk med jern bane-, dampskips- eller
motorbåtruter. Der banen er elek trifisert, har man også med hell satt
opp lette og raske persontog med én eller et par vogner. Den praktiske
forbrenningsmotor og den utstrakte bruk av motorvogner har brakt
samferdselsproblemet i en ny stilling. Sannsynligheten taler for at den
hovedopp gave som jernbanen får framover i tiden, vil bli den å være
stambane, danne bindeledd mellom landsdelene, mens trafikken mellom de
enkelte distrikter og sammen bindingen av disse med hovedlinjene vil
foregå ved hjelp av biler. Men det er mange store og viktige
jernbanespørsmål som ennå må løses. Det største av dem alle er en stam
bane gjennom hele det nordlige Norge («Nordlands banen»). En lykkelig
løsning av denne oppgave er av emi nent betydning for alt næringsliv
nord og sør i landet; men det er også en sak av den aller største
viktighet for Norge som politisk samfunn og for det norske folk som
nasjonal enhet. Ennå er denne banen ikke nådd lenger fram enn til
Mosjøen. En annen bane som har stått på dagsordenen i mange år, er en
bane mellom Flåm ved Sognefjorden og Myrdal
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på Bergensbanen. Den er ikke så lang, men den er ytterst vanskelig og
kostbar å bygge og har derfor vært atskillig omstridt. Men den er en
meget viktig sambindingsbane mellom Vestland og Østland; den er nå
ferdig. Flyging. Flyet, vårt hurtigste kommunikasjonsmid del, har de
siste 10 år gjennomgått en rivende utvikling, og alt tyder på at denne
utvikling vil fortsette. Luftskipet er trengt mer og mer i bakgrunnen.
De store bygge-, drifts- og vedlikeholdsomkostninger, og det at
luftskipet ikke kan konkurrere med flyet i fart, må vel sis å være
grunnen til det. Overalt i den siviliserte verden brukes i dag flyet på
de viktigere sambandsstrekninger til frakt av reisende, post og varer —
lette varer som det haster med — men også til frakt av noenlunde
håndterlig verdifullt tyngre gods, og frakt av f. eks.
anleggsmaterialer til vanskelig tilgjengelige steder. Flyging er blitt
en dagligdags ting når det kreves rask forflytning, og luftrutene
binder byer, land og ver densdeler sammen. Nytt av året (1939) er bl.
a. passasjerrute med flyge båter over Nord-Atlanteren mellom New-York
og London. Disse Atlanterhavsflyene, de største av dem, er bygd som
metallfly og drives gjerne med 4 motorer på tilsam men omkring 4500 HK.
Flyenes tomvekt er 22 tonn. Fullt lastet veier flyet 36 tonn, og det
har 8 manns besetning og kan ta 74 passasjerer som dagfly og 40
passasjerer som nattfly. Flygetiden New-York—London over New Found land
og Irland er rundt regnet 27 timer. Herav er 19 timer i lufta.
Nordsjøen ble første gang krysset av Tryggve Gran i 1914, like før
verdenskrigen brøt ut. Han brukte et Bleriot (blerik) fly med én motor
på ca. 60 HK.
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Den 20.—21. mai 1927 foretok Charles Lindbergh, De forente stater, den
første direkte flyging og samtidig første soloflyging over
Nord-Atlanteren fra New-York til Paris — 5800 km — med en 200 Hk
Wright-Ryan (rait rsiien) maskin på 33V2 time. Den første flyging jorda
rundt ble utført i april—sep tember 1924 med to 420 HK Douglas biplan
med de ame rikanske (U. S. A.) løytnanter Smith og Nelson som førere.
De hadde hver en mekaniker med ombord. Det var opprinnelig fire
maskiner som startet, men bare disse to som fullførte ferden, og som
etter mange viderverdig heter kom tilbake til utgangspunktet Seattle
(siætl) på Nord-Amerikas vestkyst. Ferden gikk langs vestkysten,
Britisk Columbia og Alaska via Aleutene og Kurilene over Stillehavet
til Japan. Så fortsatte de langs den kinesiske kyst rundt Siam og fram
til Calcutta, hvor flottørene ble byttet med hjulunderstell. Fra
Calcutta gikk ruten stort sett langs den nå brukte flygelinje
India—England inn i Europa over Bukarest, Wien og Paris til London (16.
juli) og Hull. Herfra gikk så turen igjen 30. juli på flottører for
Atlanterferden, som førte over Reykjavik med lang venting der på
godvær, via Grønland med landing 31. au gust ved Indian Harbour på
Labradorkysten. Etter fly ging videre med opphold i bl. a. New-York,
Washington og Chicago fløy de to maskiner tvers over det ameri kanske
fastland (hvor det nå går flere faste luftruter i døgnet) til San Diego
med avslutning 28. september i Seattle. Ferden jorda rundt hadde i alt
tatt 175 dager; den virkelige flygetid var 351 timer 11 minutter på en
strek ning av 49 561 km. Det ble ingen billig tur, den kom den
amerikanske stat på bortimot 3% million kroner. I 1931 sirklet
amerikanerne Wiley Post og Harold Gatty inn vår klode på 8 dager, 15
timer og 15 minutter etter en rute som måler ca. 25 000 km. De fløy fra
Grace Harbour på New Foundland 23. juni om kvelden med sitt
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Lockheed Vega monoplan «Winnie Mae» med en 425 HK Wasp motor, og kom
til Sealand i Wales, en strekning på ca. 3550 km, etter 14 timer og 45
minutter. De drøyde et par timer og fortsatte til Berlin og fløy så
over Moskva, Omsk, Irkutsk, Blagovertzjensk til Chaborovsk; dit kom de
den 28. om kvelden. Neste morgen gikk ferden til Nome i Alaska og
derfra til Fairbanks, Edmonton og Cleveland til New-York. I 1932
utførte den tyske Atlanterhavsflygeren von Gronau en verdensomflyging i
samband med sin tredje flyging over Nord-Atlanteren via Grønland. Den
rute han fløy, var sier og skriver 60 000 km, som ble tilbakelagt på i
alt 300 flygetimer i tiden juli—november. Post gauv på igjen i 1933 med
sin gamle maskin «Winnie Mae» for å forbedre rekorden fra 1931 med en
soloflyging. Tross uhell som krevde reparasjoner på flyet, og delvis
dårlig vær, klarte han å gjennomføre forsettet, og greidde turen på 7
dager, 19 timer og 49 minutter. Han fløy fra Floyd Bennett-plassen ved
New-York direkte til Berlin og derfra til Konigsberg. Så for han videre
over Sibir til Chaborovsk. Startet så for Beringshavet, nød landet i
Alaska, reparerte og får over det amerikanske kontinent via Edmonton
tilbake til Floyd Bennett-plassen. Hans rekord ble slått i juli 1938 da
amerikaneren Hughes (hjuz) 10. juli med et mannskap på fire fløy fra
New-York etter linjen Paris, Moskva, Irkutsk, Fairbanks, Minne apolis
med tilbakekomst til New-York 14. juli. Han brukte 3 dager, 19 timer og
8 minutter på reisen. Strekningen er 23 600 km. Den gjennomsnittlige
fart i luften var ca. 330 km/t. Flyet var et spesialutstyrt Lockheed 14
med to Wright «Cyclone» (saikloun) motorer på 900 HK hver. Dog skal man
ved bedømmelse av Posts flyging og den tid han brukte, ha for øye at
han var helt alene i flyet. Men også et luftskip, det tyske Graf
Zeppelin, som så mange ganger har krysset både Nord- og Syd-Atlante
ren, har forsert strekningen jorda rundt. I 1929 gjorde
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skipet runden på 21 dager 7 timer og 44 minutter, herav gikk 4 dager
til opphold i Tokio mens skipet ventet på brukelig vær. Ruten skipet
fløy, er 32 000 km. I dag flyges, som sagt, faste luftruter verden
over, og flygetiden er stadig brakt ned, samtidig som de anvendte fly
alt etter strekningen er blitt større og bedre i enhver henseende.
Moderne passasjerfly over lengre strekninger har i dag gjerne en fart
på 300—350 km i timen. Det er klart at flyet måtte få anvendelse til
krigs bruk. Innen verdenskrigen sluttet i 1918 var flyet i så måte
blitt en faktor man måtte regne med. Utviklingen har ført med seg at
flyet i de fleste land har fått plass som stridskreftenes «tredje
våpen», og i disse spennende septemberdager 1939, da Tyskland har åpnet
sin krig mot Polen, er det som ventet flygetoktene som åpner
fiendtlighetene. Flyene sendes inn over motstanderens linjer som
speidefly, jagerfly og bombefly; for de bestes vedkom mende kan de
prestere en fart på fra 500 opp til 750 km/t. Den stigende fart på
flyene er for det første gjort mulig ved at motorene gjennom årene er
blitt forbedret. Gjennom kostbare forsøk er vekten av motor pr. ytet
hestekraft for de større og viktigere passasjer- og krigs fly brakt
helt ned til ca. 0,6 kg. Flykroppen med vinger er i samme hensikt blitt
utført mer og mer riktig, dvs. mest mulig strømlinjeformet, og en har
gått mer og mer over til å bygge disse flydeler av lettmetall for å få
flyene så værbestandige og sterke som mulig. Navigasjonsinstrumentene
ombord i flyene, kompas ser og radiomateriale m. m., er år for år blitt
sterkt for bedret. Dette — i forbindelse med en høyt oppdrevet
værvarslingstjeneste og radiosikringstjeneste — har gjort flyging i
fred og krig mer og mer uavhengig/av været. Hele dette sammensatte
apparat: flyet med betje ning og instrumenter, værstasjoner delvis
utstyrt med 4 -Mørk.
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radio, flygeplasser eller sjøflyhavner med radiostasjoner for
regulering av lufttrafikken og for peiling av flyene for å støtte dem
under navigeringen og særlig under landing i dårlig vær — alt dette er
en forholdsvis kost bar affære. For å fremme flygingen — hvis betydning
det ikke kan tvistes om — gir derfor de forskjellige land statstil
skudd til bygging av lufthavner og til drift av flyge rutene. Det er
natt nå, ute er det svart med regn, inne er det stille hygge med varme
på peisen. Radioen melder om tyske bombeflyangrep over Wars zawa og
engelske krigsfly over Tyskland; franske strids krefter er i sving på
grensen mellom Frankrike og Tyskland. Lenger er ikke sivilisasjonen
nådd. Flyets tekniske utvikling mot det fullkomne går dessverre raskere
enn menneskenes utvikling mot det bedre. Det kunne være fristende å spå
litt om den utvikling en kan anta flyging vil få i kommende tiår. Men
spådommer slår sjelden til. La oss derfor bare inderlig ønske at flyet
får fortsette å utvikle seg til det det bør være: et stadig mer sikkert
og hurtig sambands middel for frakt av reisende og syke, post og varer,
og for bruk i vitenskapelige øyemed. Chr. Gard.

Flygelinjene spenner nå over hele verden. Fra Eu ropa går engelske,
franske og nederlandske fly til India, China og til Nederlandsk India;
belgiske, franske og en gelske maskiner går til Congo, Egypt — Sudan,
helt ned til Sørafrika-Sambandet og til Madagaskar; franske og tyske
linjer strekker seg over Vest-Afrika og Atlanter havet til Brasil og
Argentina; amerikanske, tyske og engelske ruter over Nord-Atlanteren;
amerikanske linjer mellom Nord- og Sør-Amerika, og fra Nord-Amerika
over
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Stillehavet til Hawaii og China. Det russiske luftfarts nett spenner
over hele det veldige russiske rike til Vladi vostok, til China og
Persia. Ruteflygingen i Norge er blitt hemmet ved mangelen på moderne
flygeplasser. Luftruten Oslo—Goteborg— Kjøbenhavn og de faste
innenlandske ruter har alle inntil 1938 måttet flyges med sjøfly. Først
i 1937 ble Stavan gers lufthavn åpnet på Sola, som den første sivile
flyge plass i landet. Samme året åpnet et engelsk selskap — Allied
Airways — en rute tvers over Nordsjøen mellom Newcastle og Stavanger.
Den norske trafikkflyging fikk et kraftig støt fram over da Oslo
lufthavn på Fornebu ble ferdig og tatt i bruk i 1939. Det Norske
Luftfartsselskap (Fred. Olsen & Bergenske A/S) (DNL) har fra 1. juni
1939 opprettholdt en rute (6 ganger pr. uke) mellom Oslo (Fornebu) —Ber
gen—Haugesund—Stavanger—Kristiansand—Oslo, i kor respondanse med de
store europeiske ruter; dessuten en rute Oslo—Bergen—Trondheim—Tromsø
(The Midnight Sun Airway) og postrute Tromsø—Kirkenes; endelig for
skjellige ruter i samvirke med Det Hollandske, Det Svenske, Det Danske
og det Tyske Luftfartsselskap. Widerøe's Flyveselskap A/S er stadig i
livlig virk somhet med leilighetsturer. Lufttrafikken øker jevnt og
raskt etter hvert som behovet for dette samferdselsmiddel blir
sterkere, kon struksjonen av det mer fullkommen, og folk skjønner at de
kan kjenne seg minst likså sikre i et fly som i en bil på landeveien.

Litt om bilen og farten. Den rolle bilen spiller som samferdsels-middel
i våre dager, er uhyre, og den blir stadig større etter hvert som
veiene og bygatene blir bygd om for å svare til bilens krav. I alle
land der bilen er blitt alminnelig, har den

               Litt om bilen og farten. Av Georg Brochmann
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raskt etter hvert som behovet for dette samferdselsmiddel blir
sterkere, kon struksjonen av det mer fullkommen, og folk skjønner at de
kan kjenne seg minst likså sikre i et fly som i en bil på landeveien.

Litt om bilen og farten. Den rolle bilen spiller som samferdsels-middel
i våre dager, er uhyre, og den blir stadig større etter hvert som
veiene og bygatene blir bygd om for å svare til bilens krav. I alle
land der bilen er blitt alminnelig, har den
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ikke bare bidradd til å øke livstempoet, men også for andret
menneskenes levevis og måte å innrette seg på, som ingen annen maskin.
De første maskindrevne kjøretøyer uten skinner var dampbussene, som kom
i England omtrent samtidig med jernbanene. De gikk trygt og støtt med
en fart av opptil 23 km i timen. Men de ble sendt på skraphaugen i 1836
allerede, av en lov som jernbaneeierne hadde fått drevet gjennom :
Ingen vogn som ikke ble trukket av hester eller gikk på skinner, måtte
kjøre fortere enn 4 miles (6,4 km) i timen på åpen landevei og 2 miles
i timen i by. På denne måten fikk jernbaneeierne drept sin konkur rent.
Men dampbussen utviklet seg videre i Frankrike, Tyskland og Amerika, og
ble etter hvert et ganske godt samferdselsmiddel. Det var tyskeren Otto
som oppfant den første bruk bare bensinmotor, og i slutten av
1870-årene satte hans landsmenn Daimler og Benz den inn i vogner av om
lag samme konstruksjon som våre hestedrosjer, og skapte de første
motorvogner. Motoren anbrakte de der det var mest rasjonelt: rett over
bakhjulakselen, dit utviklingen i våre dager begynner å føre den
tilbake. Men det var franskmennene som grep ideen, bygde biler, og i en
lang årrekke framover ble verdens førende nasjon på området. Racerbilen
oppstod nesten samtidig med bruksvognen, og var svært nyttig for den
tekniske utvikling: de krav racerbilistene stilte til konstruksjonen av
bilen, til ringene osv., økte fabrikantenes anstrengelser for å lage en
god bil, og de erfaringer de høstet, de for bedringer de gjorde, kom
også den vanlige bruksvogn til gode. Hastigheten kunne straks settes
sterkt opp, fordi en nå hadde luftringer av gummi, som nok var svært
ufull komne, men som likevel gjorde bilen til noe helt annet enn de
gamle dampvognene. Dersom en tar oppstilling på en fransk landevei en
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søndag, kan en oppleve å se en merkelig kavalkade: I strømmen av
motorvogner som ruller på de vakre veiene, ser en ultramoderne
luksusvogner av neste års modell ved siden av gamle T-forder og
eldgamle franske biler, fra de første årene i vårt hundreår. De ser
pussige ut med sine messingløkter og smale ringer, men de går, og er
oftest i ypperlig stand. Denne bil-kortesjen forteller oss om to
viktige sider ved fransk tenkesett. Fornuftig økonomi forbyr
franskmennene å kaste en bil på skraphaugen fordi om den er «umoderne»,
og de bygde, iallfall før, bilene sine slik at de kunne vare en
menneskealder og vel så det. For amerikanerne, og for andre med, er
bilen ofte en so sial merkelapp, men franskmennene er usnobbete også
når det gjelder bilene. Ingen smiler medlidende eller ned latende til
den som synes det er utmerket å ha en billig gammel bil som kan kjøre
ham dit han vil, og fort nok for ham. Autostradaen har gjort det mulig
å kjøre mye fortere enn før. Men det viser seg at det lønner seg slett
ikke, økonomisk, å kjøre så fort som mulig, selv på betong.
Bensinforbruket pr. kilometer, som er den viktigste ut giftsposten, har
for en moderne bil et minimum mellom 45 og 50 km/t, men senere øker det
sterkt, slik at ved 90 km/t er det steget med 50 %. Slitet på gummien,
en ganske vesentlig ting, øker enda mye fortere ; ved 60 km/t er det
tre ganger så sterkt som ved 45 km's fart. Forbru ket av smøreolje — en
større utgiftspost enn mange regner med — går voldsomt opp ved store
kjørehastigheter, likeså slitasjen på selve vognen; en bil som bare
kjøres med toppfart, er utslitt på svært kort tid. Hensynet til
maskinen — slik som vi nå kan bygge den — krever altså snarere at vi
bremser på farten av bilen enn at vi øker den, men hvorledes er det nå
med mennesket? Det viser seg stadig at i begynnelsen av en ny tek nisk
utvikling blir mennesket berust av «fremskrittet» og
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tar det som senere viser seg å være skadelig og übehage lig, for
nytelse. Da James Watt leverte sine første damp maskiner, måtte han
sørge for at de laget et fryktelig ra balder, ellers syntes ikke
kjøperne de hadde fått full valuta. Noe lignende ser vi også når det
gjelder bilen og far ten. Folk fra land som ikke har autostradaer, blir
ofte ville når de kommer med bilen sin til slike veier, og «trår klam
pen i bann» til bilen er vrak av overanstrengelse. I Italia, Frankrike
og Tyskland begynner folk nå å venne seg til å kunne kjøre fort, og har
satt farten atskillig ned, også på autostradaene ; de er derfor ikke
lenger kranset av ned brente biler, som de var til å begynne med. Folk
ønsker ikke bare å komme fram, men med både bilen og seg selv i god
form. Folk som har fått farten under kultur, setter også pris på å
kunne se på annet enn fartsmåleren og banen framfor seg når de kjører.
De har glede av å merke at det bor mennesker der de kjører igjennom. I
1935 ble det i alt kjørt i hjel 35 000 mennesker i De forente stater
(og 1935 er ikke det verste året) ; av dem ble 7 240 drept utelukkende
fordi bilene kjørte fortere enn lovlig. Til dette kommer 161 550 som
ble hardt såret av samme grunn. Faren ved bilkjøring øker med kva
dratet av farten. Nå er faren en del av den nytelse man nen ved rattet
har ved å kjøre fort, men vi skal huske på at de mennesker hvis liv han
setter på spill, i alminnelig het ikke har noe av den nytelsen. I det
siste har ameri kanerne tatt opp striden mot råkjøringa på en svært
virk ningsfull måte, nemlig gjennom reklamen. Ved hjelp av mesterlig
avfattede og illustrerte annonser prøver de å få innarbeidet
farts-kultur blant folk. De legger vekt på å framstille råkjøringa som
dum og umandig. Det er ikke tvil om at mange kjører for fort av trang
til å være kars lige, og den mandighetsdyrkelse som har vært drevet i
alle land, har sikkert fremmet tilbøyeligheten til rå kjøring.
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Det snakkes så mye om den rus og den stimulans som farten gir, og
naturligvis har maskinen gitt oss rikelig av den kriblende glede ved å
suse av sted. Men vi skal heller ikke glemme at den som red på en god
hest før, kanskje følte selve stimulansen, ja fartsrusen like sterkt
som et nutidsmenneske i en god bil på en autostrada. Stimulansen kan
ikke måles i km/t. Jeg har aldri kjent gleden ved fart så sterkt som
engang da jeg var gutt og løp nedover en storsteinet ur i bratt helling
sammen med andre gutter i fjellbygda. Vi var barbeinte, og hoppet fra
stein til stein, over gapende hull. Målt i km/t var farten elendig, men
den dirrende fare-spenning og farts-rus den gav, var vel dig, og gleden
ved livet henimot uendelig. Det er nok en misforståelse å tro at
nutidens hurtige tafikkmidler har gjort vårt liv rikere i samme forhold
som de har forlenget den strekning vi tilbakelegger fra frokost til
middag eller fra vuggen til graven. Å se Jotun heimen fra fly, å bile
gjennom Italia, å ta luftskipet fra Friedrichshafen til Rio de Janeiro,
gir nye og vidunder lige opplevelser som mennesket før ikke kjente noe
til svarende til. Men på de tungvinte og besværige reisene folk foretok
før maskinene satte inn for alvor, opplevde de mye som vi nå er
avskåret fra når vi farter omkring i tog, bil, dampbåt eller fly. Det
største vi kan oppleve — å treffe og komme i kontakt med et menneske, —
det hjel per ikke maskinen oss til, vi kan snarere si tvert imot. Det
har alltid levd mennesker som finner den største nytelse i farten, fra
vognstyreren på hippodromen til ra cerbilisten, og for slike mennesker
har maskinen oppfylt mang en lykkedrøm. Vi må unne dem det, men bare
håpe at etter hvert som maskinen kommer under kultur, vil disse
menneskene kunne tilfredsstille sin lidenskap uten å sjenere oss andre,
som synes det er godt å gå og lye etter fuglesangen. Georg Brochmann,
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Der lå hun. «Cassiopeia», hele byens stolthet siden hun gikk på vannet
her, var endelig kommet hjem. Hun hadde vært altfor fin en klipper til
å komme før, som de gamle skutene med kull eller salt. Langt derute på
dype vanner hadde hun fløyet sagnombrust fra havn til havn og sendt
remisser til fødebyen. Av og til drog nye gutter ut til henne. De som
kom hjem, fortalte eventyr. Kvinnfolka kjente navnet fra trekksedler og
utallige brev. Nå lå hun der som litt av en skuffelse. På vei til Cape
Town med høvlede bord fra Fredrikstad hadde rorhodet gitt seg i
vinterstormen. Hun hadde lenset rett unna været til hjem byen for å få
nytt ror. Plankedekkslasten strakte seg fra bakken til halvdekket.
Røylrærne lå på rufftaket, og de andre var brast hver sin vei på
fortopp og stortopp. Nei, hun så sannelig ikke fullt så fin ut som byen
hadde tenkt seg. Her stod han. En doven gutt beslutter seg under
middelskoleeksamen til sjølivet for straks å bli sjølhjulpen kar. Han
har ikke greie på skip eller kroppsarbeid, men er skaffet hyren av en
slektning i byen. Nå er han mønst ret som «dreng», og hans månedslønn
er ikke et fornuf tig beløp, men kr. E. F. Det betyr «etter
fortjeneste», sa innrulleringsbetjenten, som samtidig assurerte hans
tøy for 100 kroner. Mor har skaffet utstyret etter samråd med en
styrmann av god familie. En eikemalt skipskiste og en stor sekk gikk
fra bybudets kjerre til fløttmannens båt, og blir nå halt opp på
dekkslasten av smilende karer med ullskjerf om halsen, mens gutten
krabber opp storm leideren. I fallrepsporten står første styrmann: Er
det Jan? Godt, ta sakene dine med deg bort i ruffen og gjør deg kjent
ombord.
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Det er kveld. Jan har vært i land og handlet for sine siste skillinger.
En billedbok til Lillebror derhjemme, en kortstokk, en pakke petum, en
Jaabækpipe til fire øre, en fyrstikkeske, to såpestykker, en stang
ulltøysåpe og en liten pakke «Brevpost for Elskende». Så er han klar
til å begynne sin jordomseiling. Båsmannen er en enkemann fra
Østlandet. Derfor er han nattevakt og henter Jan i prammen. I ruffen
ligger bare August finne i sin køy, for han har ikke landgangs klær, og
har ennå ikke tjent opp sitt forskudd fra han kom ombord i Kjøbenhavn.
Jan legger seg ganske stille, men kan ikke sove. Selve lufta er så
uvant. Den neste som kommer er Torvald jongmann, vaisenhusgutten,
stakkar, han har visst ikke hatt noen å besøke. Så kommer Peder,
kjæresten hans bor for langt ute på bondelandet til at han kan besøke
henne. Han kravler tungsindig opp i køya, røyker og sukker. Den neste
er seilmakeren, eneste ekte mann i ruffen. Han har med seg gilde nye
gardiner og slenger sine gamle hen til Jan, som straks rigger dem opp
etter å ha hvisket en takk. Langt ut på natten kommer Albert og Mathias
nordlending fra sine kjærester og be tror hverandre en masse om dem før
de sovner. Men aller sist kommer Tollak og Svend med Laurits danske,
som forsikrer sine norske venner at deres by er übetinget den dajligste
havn på kloden. Aldri har han hatt så majet fornøielse for så lite
penger som her. De ler og prater. Jan kan ikke riktig følge med i alt.
Reise, reise, reise ut å skaffe! roper det ved døren. Jan titter
forvillet ut bak sine nye køygardiner. Det er båsmannen som kommer inn
og setter en svær kopper kjele fra seg. Han roper enda reise, reise,
mens han går bort til hjørneskapet, henter kopp, kniv, sukkerboks og
smørdåse, setter alt på kistelokket sitt, griper et par be skøyter i
kassen og fyller koppen fra kjelen. Fra de firkantede åpningene stikker
hoder fram. I overkøyene forsvinner de igjen, så kommer ett bein og
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så begge to i grå sokker og underbukser. Eiermannen stiger ned på
kistelokket og derfra på dorken hvor ytter buksa hales på. Fra
underkøyene følges hodene av armer og kropper, samme veien ut på
dorken. Nå boisen, skal du være sistemann tur køya? spør Mathias som
bor over Jan. Nei, det var bare meningen ikke å gå i veien. Snart
sitter ti mann på sine kister, og finnen på sin kasse, drikker te med
sukker, og eter opp bløtt rugkavring med margarin. Jan passer vel på å
gjøre som de andre. Han setter sine saker inn i skapet og klær seg
ferdig av sin overflod. Han finner det stiligst å trekke i sjøstøvlene,
og kan ikke begripe at det kan være så lat terlig for de andre. Hans
skottelue var utmerket på skolen og i guttekorpset, men nå napper han i
stillhet av både silkebåndene og dollen i midten for ikke å virke narr
aktig. Tørn ut alle mann på bakken! lyder en streng røst utenfor. Jan
tumler ut og vil følge de andre. Men nei, han skal hale kjetting, sier
annen styrmann og gir ham en lang jernkrok i neven. Oppe på bakken
stikker de to svære jernspaker fra hver side inn i balansen, og fem
mann på hver side begynner å hive opp og ned. Brattspil let går rundt,
og om babord begynner kjettingløkkene å dunke i dekket. Se her, sier
første styrmann og kommer ned til ham, nå må du hale kjettingen bort
over dekket her, så langt du kan for dekkslasten, etter hvert som de
hiver inn. Når du har fylt opp her, så kveiler du siden opp på der
igjen. Javel, svarer Jan. Han forstår det etter hvert. Når karene på
bakken nikker opp og ned, så går spillet rundt og kjettingen kom mer
inn. Om styrbord er stopperen på, og der kommer ingen ting. Om babord
er kubben åttekantet, og der er tre tørn ankerkjetting som stadig
velter inn. Det er bare å dra den langs dekket og få plass til mest
mulig. Bare
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hiv vekk, karer, sier han oppmuntrende og forbauses over fjesene der
oppe. Flere ser ut som de ville ete ham. Hver gang kjettingen er kommet
inn til palmora, roper første styrmann: Forfare! Hiv pal! og så må to
mann under bakken og sette på stopperen, som er en stor jernklo. Når så
kraften er på den, skiftes tørnene utover. Kapp av! sier første
styrmann. Opp og ned går spa kene igjen, stopperen deiser i dekket
under bakken, rundt går kubben, og kjettingen velter inn som før. Da
skjer det noe rart. Jan undres riktig på om han drømmer: Den rødhårete
seilmakeren galer plutselig opp med en besynderlig sang. Det får så
være, men alle de andre avbryter ham med å synge noe ganske annet.
Atter galer seilmakeren, men de andre kommer også igjen. Er det
engelsk? Jo, tydelig nok var det Sally Brown de sang? Skulle en hørt på
maken? Men spillet går fortere rundt. Forfare! Hiv pal! roper
styrmannen. Sangen forstum mer. Kjettingen forfares ut mot beitingen.
Kapp av! Opp og ned går spakene, rundt knaker spillet, og seilmakeren
synger: I love my girl across the water. Kor: Vei, hei rullan gå! She
is good old Sall, yet Sallys daughter. Kor: I spend my money with my
Sally Brown, My Sally Brown is a bright mulatta. Kor: Vei, hei rullan
gå! And she drinks rhum and chews tabacca. Kor : I spend my money with
my Sally Brown. På bøljan blå vi ut skal vandre. Kor: Vei, hei rullan
gå! Han Torvald hiver som fire andre. Kor : I spend my money with my
Sally Brown. Nå skal her vel bli en ankerletting. Kor: Vei, hei rullan
gå! Så fort som han Jan kan hale kjetting.
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Kor: I spend my money with my Sally Brown. Vår skipper heter kaptein
Svendsen. Kor: Vei, hei rullan gå! På whisky blir han aldri lensen.
Forfare, hiv pal! sier første styrmann, og spillet står, men karene
synger dempet til ende : with my Sally Brown. Til sist står babords
kjetting rett opp og ned. Nå hiver de ikke under solosangen, men bare i
omkvedene: Så brekker vi ankret løs fra bunnen. Vei, hei, rullan gå!
Når ankret er oppe er avskjedsstunden. I spend my money with my Sally
Brown. Å hiv nå inn på siste favnen. Vei, hei, rullan gå! En fredag så
seiler vi ut fra havnen. Hold munn! sier styrmannen. Men fredag er det
dess verre likevel. Nå er babords anker under klysset. Skip peren er
ikke kommet ombord enda, så det er best å bli ferdig med det ene.
Babords katt blir overhalt og hukket. Tre tørn om gangspillet. Åtte
mann løper rundt, mens Jan holder an og kveiler opp løperen etter hvert
som den kommer inn. Første styrmann står ute på kranbjelken og stirrer
alvorlig ned i vannet. Annen styrmann og August finne stikker kjetting
ut igjen på brattspillet etter hvert som ankeret stiger oppover.
Endelig er det helt oppe, pertyrlinen skjæres inn og settes fast. Nå
svever ankeret fritt under kranbjelken. Så skal det fiskes. Den svære
taljen i hangeren fra forre-bram-saling heter gjeinen. I den undre
blokken blir hukket et stålhau med en umåtelig jernkrok som heter
fisken og som blir lagt behendig om det ene ankerfliket dernede. Hal
teit, og kast løperen gjennom fotblokken til gangspillet! Igjen traver
åtte mann rundt, og igjen sitter Jan på huk forat de skal slippe lett
over løperen, mens
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han holder an og kveiler opp. Laurits danske overhaler katten og bakser
den svære blokken inn på bakken. Imens klaprer palene, og der kommer
ankerfliket opp over svine ryggen. Røstlinen skjæres inn, hales teit og
settes fast. Kom vakkert opp i spillet! Nå henger babords anker der
klart og ferdig. Gå til middag, karer! 11.

Reise, reise, reise ut til kvarter! høres en lys gutte stemme. Det er
Torvald som kommer inn i oljeklær og skrur opp lampa, det kan Jan se
uten å løfte synderlig på hodet. Det er best å late som ingenting, for
nettopp nå er han trett, å hvor godt det skal gjøre å sove. Torvald går
rundt til de andre, tørn ut til kvarter, sier han i hvert firkantet
hull. Men når han kommer hen til Jan, morsker han seg slik at han
formelig får dypt mål: Reis ut til kvarter, ett glass! knurrer han
strengt. Takk, jeg skal ikke ha noe mat, svarer Jan høflig. Jongmannen
må le høyt. Så går han fra køy til køy og forteller: Han sa at han ikke
ville ha mat, haha! Men karene er slitne etter en lang dag, og bare
båsmannen er våken nok til å finne det morsomt. Så kommer Torvald
tilbake.' Han støtter seg med en hånd, for skuta krenger, den andre
vifter forklarende i lufta : Du skal ikke ha mat, nei, for vi skal ikke
skaffe. Du skal tørne ut til hunde vakt, forstås, for straks er det
åtte glass, klokka tolv forstår du, og da må du være ute for å løse av,
savvi? Nå, så dette er den meget omskrevne hundevakt? Jan krabber ut,
elendig som han er, og klær seg etter beste skjønn som de andre.
Dingeling, der låter det i den spinkle klokka akter. Ding-dang,
ding-dang, ding-dang, ding-dang, svarer den store forut. Og så kryper
han ut på dekkslasten i hælene på båsmannen, Laurits, Mathias, Tollak
og Svend. Ute er det bekmørkt men etter hvert som øynene blir vant til
det, skimter han spente seil som
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svarte skygger mot mørkegrå luft. Ukjennelige folk tum ler forbi ham.
Båsmannen går til roret og Svend til ut kik på bakken. Gå inn til
frivakt! høres første styrmanns røst et steds der borte i mørket. Fem
skikkelser dukker en etter en ned i lyset fra ruffdøra. Skuta hiver og
duver, ruller og krenger. Laurits, Mathias og Tollak setter seg platt
på dekkslasten med føttene ned i åpningen rundt stor masta. Jan finner
hen til dem og setter seg ned på samme måten. De andre gjesper etter
tur så det knaker i mørket. Seilmakeren sa at vi slører rett av gårde
for Kanalen, sier endelig Tollak. Det var sgu at ønske vi slåp igennem
denne gang, svarer dansken. Jeg tror ikke at denne vinden er til å lite
på, funderer Mathias. Han har alt skrålet, og blir snart rett imot. Men
da skal vi kaste lodd og se hvem som er Jonas. Og blir det deg, Jan, så
kan du belage deg på å bli kastet over bord og slukt av en hvalfisk.
Ja, i bibelen står mye rart. Jeg har reist på hvalfangst, men en slik
hval finnes ikke, det vet jeg. Det var kanskje en hval som du ikke har
sett maken til, mener Tollak. La vær med å tale religion, formaner
dansken. Det blir kuns mudder av det. Ding-dang, to glass akter og
forut. Hvorfor kalles de klokkeslagene glass? spør Jan igjen ut i
mørket. Det kommer fra gamle dar det, svarer båsen. Da hang ikke klokka
til skipperen i vinduet ved natthuset slik som her ombord. Men på
rorkista stod et timeglass, akkurat som logg-glasset her, som løp ut på
en halv time. Så snudde rormannen det og slo et slag på klokka for hver
halv time, like til åtte glass, da var vakta ute. Men seks glass om
formeddan, klokka elleve, da blei glasset ikke
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tørna før skipperen var ferdig med å oppsalvere og ropte åtte glass.
Den timen kunne bli ganske kort når en seilte østover og skulle stille
klokka fram, vestover blir den lang. Jeg har aldri vært med på
vaktglass sjøl, men jeg har seilt med dom som har vært med på det. Jan
står på bakken og sveiver tåkeluren fra Skudes nes, to lange ul med et
lite mellomrom. Rundt om i skodda svares med lignende låt, en, to eller
tre, etter som de har vinden inn. Av og til skjærer et kvast
stimbåtsbrøl gjen nom den grå sky som de svever i. Brisen blir stadig
skralere. Skipperen vil ikke ligge her og baute i motvind og tåke. Så
skværes rærne, og hun stevner igjen nordover for å slippe forbi
Skottland. Men Mathias snakker om Jonas og at de snart skal kaste lodd.
Da så vinden igjen skråler mens den frisker til kuling, påstår han at
«Jonas» er på styrbords vakt, for det blir verre og verre for hver gang
babords vakt tørner ut. Klokka er tre på hundevakta, og det har nettopp
gått seks glass. For mersseil, fokk, klyver, de underste stagseil og
mesan presser skuta seg fram bidevind, mens bølgetoppene farer som
styrt henover dekkslasten. Svend står på utkikk fra rufftaket, da han
plutselig hoier: Land på le baug! Styrmann, land på le baug! Ned med
roret, Laurits! Slakk klyverskjøt! La gå fokkehals! Alle mann på dekk!
skråler første styrmann. Men før frivakta har tumlet seg ut, har hun
allerede gått over stag. Toppseil hal! lyder det igjen, og akter
brasene kviner gjennom sine blokker. Skift over stagseil skjøtene! Hal
rundt forrærne! Det går tungt. Skipperen er også kommet opp. Han ser
taus etter Shetlands svarte klipper, nå på le låring, opplyst av en
ussel månestripe som titter fram mellom forrevne skyer. Vinden jamrer i
riggen. Han går ned og banker på barometeret. Skvære! lyder igjen
kommandoen. «Cassiopeia» styrer igjen for Kanalen fulgt av en stadig
økende storm.
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To døgn før julaften ligger hun for to stumper og tre stagseil.
Skipperen tør ikke lenger la det gå mot den lumske hollandske kyst i
sør, men kuvender, så klyver bommen igjen peker mot hjemmet. I det
svinnende dags lys ses styrmennene og tømmermannen løpe omkring med
hver sin moker og banke ned planker som reiser seg med den ene enden
opp av dekkslasten. Endelig seks glass. Men Jan har ikke fått satt
tekjelen fra seg i krakken, så står første styrmann bak ham i døra:
Ingen mann til køys ! sier han inn i ruffen og forsvin ner igjen. Det
blir vel til å lempe dekkslast, sier Peder etter lang stillhet. Det ser
ut til det, svarer endelig seilmakeren. De andre sier ikke et ord.
Skuta krenger voldsomt over, og retter seg langsomt lite granne igjen.
Vannet svalker over dorken, snart vil det skvette inn i le underkøyer.
De skaffer i taushet, setter bort kjørler og kler seg med stor omhu.
Bare hun ikke kantrer! Kom ut alle mann! Der er styrmannen i døra
igjen, blek og alvorlig. Nei, du Jan blir her og holder ruffen lens for
vann! Du øser med feiebrettet opp i pøsen og tømmer ut over le ruffdør
etter hvert. Kom så ut å lempe dekkslast! De går ut i mørket. De kutter
en surring midtskips, så begynner straks plankene i le å svømme over
rekka. De til luvart følger etter. «Rasmus» hjelper til med lem pingen.
Derute høres høye rop og iltre varselsskrik : Se opp! Kom igjen! Inne i
ruffen blir det lettere å samle vann etter som hun legger seg over og
svalken står nede i le. For et skrik! Gikk der noen over bord? Time går
etter time. Herre, ta i din sterke hånd barnet som leker ved stranden —
var det ikke så? Moderen sitter i tunge savn, vet ikke hvor hen det
farer — ja nå skulle mor sett oss. Vi forliser na turligvis, og driver
inn på Holland, der skal jeg treffe

Sjømannsliv i s eil ski pstid en

65

mine unge hollandske venner fra i sommer, de skal vel bli forbauset,
tenker Jan, mens han øser opp vann og bærer ut. Av og til slås glass
akterut, men ingen svarer forut, og ingen løser av. Til sist vasker det
ikke inn nytt vann. Det står like høyt nede i le enten han øser eller
ikke. Og når han igjen tømmer en pøs over le halvdør, er der ingen
dekkslast mer. Han setter pøsen fra seg, går ut og lemper dekkslast som
han aldri skulle ha gjort annet. I grålysningen stik kes de siste
planker over rekka. Nede i le ligger en fiske kutter for små seil som
en måke på vannet. Etter hvert som det lysner kan de se navnet
«Benefactor» og fire mann som tasser om på dekket. Når en granplanke
fra Fredrikstad kommer dansende ned mot dem, tar de ganske sindig og
vipper den ombord, men gjør seg ingen umak med å få fatt i flere enn
som kommer rett opp i nevene på dem. Det gir slik ro og trøst dette å
se den uforstyrrelige kutteren fra Yarmouth som laster planker, mens
den stolte bark kjemper for livet. Mesan skjøt! roper annen styrmann
som har holdt på å lodde dybden med tre mann på lo side av halvdek ket.
Mesanen er fast, så det er ikke godt å forstå hva en skal med skjøtet.
Men Jan følger de andre akter, der hvor mesanskjøtet holder til.
Skipperen sjøl står i den vesle kappen som fører ned til hytta fra
akterkant. Han har flaske i den ene handa og glass i den andre. Etter
tur får hver mann en stor genever. Til sist kommer Jan, litt for legen.
Skipperen ser vennlig på ham. Nå, du er ilive? Og så får han en dram
han også. Den gjorde godt. De saltgrimete fjes med de rødsprengte øyne
rundt om lysner også. Det går som en lek å bli kvitt resten av
dekkslasten, rigge vandringene ned og få tau verket til naglebenken.
Det er et helt annet skip i dag. På begge sider går de høye rekker fra
bakk til halvdekk. De er hvitmalte med blankskrapte lister. Hvor vakker
skuten er på dekket! Men hvorfor ligger hun ennå så me 5 - Mørk.
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get over? Og hvorfor arbeider hun ennå så tungt uten å lette seg i
sjøen? De får svaret, når tømmermannen har peilet pompa. Ni fot vann,
da må det være ni fot vann i rommet, for gar neringene kan ikke holde
så mye vann ute. Og så blir det pomping. Gode pumper, men tunge. Alle
mann må være med. Sveivene skrues på hjulene, og to mann tar hver
sveiv. De andre står på akterkant, fire på hver side, og haler i
sterter med en kause på sveiven. De tunge hjul flyr fortere og fortere
rundt, pompene knirker opp og ned, og en ustanselig strøm rent sjøvann
gauser ut. Men drammen er snart fordunstet, og styrmannen roper på
skifte. Fire andre i sveivene, men de er motløse, og det går trått.
Tenk ni fot vann i. rommet! Stem opp en sang, Elias, sier første
styrmann til sin barndomskamerat seilmakeren, som ikke synger uopp
fordret. Og luftskredderen stemmer opp: Snart pomper vi for siste gang.
Og derom handle skal vår sang. Vi søkker snart her midt i sjøn. Her
hjelper ingen vakker bønn. Og skal vi pompe natt og dag, så må det bli
et annet slag. Jeg synes det må være skam, om ikke snart vi får en
dram. En voksen dram til hver en mann. Leave her Johnny, leave her! Vi
ellers ikke pompe kan. There is time for us to leave her.
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Så kommer stuerten med en flaske. Annen styrmann lonser ut og glemmer
ikke rormannen. Hjulene går, pom pene knaker, og rene sjøvannet fosser.
Jan er sjeleglad for at han ikke skal vaske dorken, men kan stå her og
synge Leave her Johnny som de andre og drikke dram. Tømmermannen
peiler. Han er meget blek, for skipperen har ytret tvil om hvordan
baugportene kan være drevet og lukene skalket, for hun har alle dager
vært tett som e potte før. Guri ønsker nesten at vannet måtte stige. —
Men nei, nå er det bare snaue åtte fot på peilestokken. Det minker
altså, hurra! Hjemme leser mor aviser. Det er da merkelig, at si den
gutten gikk til sjøs står det ikke annet enn stygge vær, forlis og
havarier. Men det kan da ikke bare være noe som hun innbiller seg. Her
skrives det virkelig re daksjonelt : «Kysten i Kanalen, langs
Skottland, i Hamburger bukta og Jyllands vestkyst er bestrødd med vrak
og vrak stumper. Lik driver daglig i land. Millioners verdier er tapt,
enkers og farløses antall er blitt større enn man på lange tider kan
minnes. Nesten ikke et eneste skip som har vært ute, er kommet i havn
uten skade.» Mors øyne blindes av tårer. Men hun tørker dem igjen, for
ennå er det et håp tilbake, Skipsetterretninger. Hun har ofte studert
dem i det siste, men det står nesten bare dampskip, for de flyr så fort
fra havn til havn. Og hun finner det: Bark «Cassiopeia», kaptein
Svendsen, passerte i dag Lizzard. Alt vel. Gud skje lov! Godt nyttår
der ute, du min egen kjekke gutt! „.*.,„ , Diderik Brochmann.
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Skipsmaskinens og stålskipets tidsalder. Der er et sterkt og tydelig
skille mellom skipsfarten i våre dager og den i «gamle» dager, og ingen
er i tvil om hvor «de gamle dager» hørte opp og «våre dager» be gynte:
SeiZskip og treskuter hører de gamle dager til, det maskindrevne
s£åZskip er våre dagers. Det er ørkes løst å diskutere hvilken av disse
to ting, skipsmaskinen eller stålet som byggemateriale for skip, har
vært mest revolusjonerende for skipsfarten, for det er umulig å tenke
seg en skipsfart som kunne løse sin oppgave i våre dager uten begge
disse ting. Hver for seg betydde de umåtelige fremskritt i
skipsteknikken, samlet har de om dannet den helt og holdent. Riktignok
bygges det den dag i dag treskuter med seil som eneste
framdriftsmiddel, treskip med moderne skipsmaskiner og seilskip av
stål, men det er av aldeles forsvinnende betydning. Et slående eksempel
på hvorledes treet er ute av stand til å konkurrere, fikk vi da den ame
rikanske stat bygde store tredampskip i massevis under krigen — det var
en eneste fiasko. Og nå bukker snart de siste store seilskuter for godt
under i konkurransen med maskindrevne. Tanken om å anvende skovlhjul
eller skruepropell til å drive fram skip med er gammel, og at det
lyktes å om sette menneskekraften på denne måten er da ikke noe å bli
forbauset over. Men i og for seg betydde ikke dette noe fremskritt,
årene er både det enkleste og mest effektive middel til å drive en båt
fram ved menneskers kraft. Ganske annerledes stilte saken seg i det
øyeblikk man hadde en kraftmaskin som kunne stilles opp ombord, og som
kunne ha det stoff som den hentet sin energi fra, med seg ombord, da
var det av største betydning å ha innretninger som skovlhjul og propell
for å kunne over føre kraftmaskinens arbeid til framdrift for skipet.
Me kanisk drift av årer er vanskelig og upraktisk.
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En skotsk bankier, Patrick Miller, lot i 1787 bygge et meget
eiendommelig fartøy. Det bestod av to skrog, og mellom dem var der et
skovlhjul, som opprinnelig var tenkt drevet med håndkraft, og som det
også ble gjort en del forsøk med. På denne tid var det Watts forbedrede
dampmaskin framkom og gikk sin seiersgang i industrien i England.
Miller overlot det da til en skotsk ingeniør ved navn Symmington å
installere en av de nye vidunder maskinene i dobbeltskipet. Det gikk så
pass bra at det ble konstruert et nytt skovlskip for dampdrift som man
i 1789 utførte gjentatte prøveturer med på Clyden. Maski nen var på 12
hestekrefter, og båten skal ha oppnådd 5 knops fart, men skovlhjulet
hadde en kjedelig tilbøye lighet til å gå i stykker, så Miller oppgav
det til slutt. Men dette skip er allikevel kanskje den første dampbåt
som virkelig gikk, og man skulle da hedre Symmington med tilnavnet
dampskipets oppfinner, men sikkert er det ikke. Ideen lå i lufta
dengangen, og ifølge andre kilder gav en mann ved navn James Rumsey en
offentlig oppvisning på Potomacfloden i Virginia av sin oppfinnelse: et
damp drevet fartøy, allerede i 1785, altså 4 år før. Og en annen
amerikaner John Fitch skulle i 1786 ha drevet et skip ved hjelp av
dampmaskin på Delawarefloden, så det er ikke lett å avgjøre hvem som
skal tilskrives æren. Men Symmington skal iallfall ha den heder at han
ikke gav seg fordi om hans beskytter Miller gav opp. Han fikk lord
Dundas, direktøren for Clydekanalen, til å interessere seg for saken,
og bygde etter oppdrag av ham en bukserbåt, som fikk navn etter
direktørens datter, «Charlotte Dundas». Båten var en suksess, og den
kan kanskje med størst rett kalles verdens første brukbare dampbåt. Den
vakte umåtelig oppsikt da den kunne slepe to prammer på kanalen og
allikevel oppnå en fart av Zl/^ knop. Maskinen var en dobbeltvirkende
Watts, som direkte drev et skovlhjul, nedfelt i båtens akterskip.
«Charlotte Dundas» kom dog snart av bruk, og grun
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nen høres merkelig ut for oss nutidsmennesker: Strand eierne på begge
sider av kanalen protesterte mot damp skipet fordi det satte bølger som
ødela kanalens sider. Også fra Amerika hører vi på denne tiden om nye
forsøk på å bygge dampbåter. Det største og mest avgjørende
gjennombrudd i dampskipets første historie skjedde i 1807, idet Robert
Fulton det år satte sin båt «Clermont» på vannet. Skipet var 42,6 m
langt, 4,5 bredt og målte 2 m i rommet. Maskinen var av Boulton &
Watt-typen. Der var bare en dampsylinder, som målte 0,66 m i diameter,
og slaget var på 1 meter. Kjelen var av Watts sedvanlige, og den ble
omgitt av solid murverk. Skovlhjulene var 5 m i diameter og var 1,3 m
brede. Murverket og den tunge maskinen gjorde at skipet fikk liten
bæreevne til annet, det lastet ikke mer enn 160 tonn. «Clermont»
startet på sin første prøvetur fra NewYork den 7de august 1807, en dato
som vel fortjener å minnes i menneskehetens historie, for selv om
farten ikke var stor, bare 5 knop, var «Clermont» et pålitelig fartøy
som holdt sin rute og ble uhyre populær; det gjorde at kapitalen nå
sterkt begynte å interessere seg for damp maskinen som
framdriftsmiddel. Amerikanerne peker med berettiget stolthet på at
Charles Brown bygde 6 meget vellykte dampbåter for Fulton før man i
Europa kunne komme med et fartøy som noenlunde kunne komme opp mot
disse. Det var dampbåten «Comet», bygd av John Wood for Henry Bell i
1812. Dette fartøy var likevel ikke mer enn tredje parten av «Clermont»
i lengde. Det førte 20 passasjerer. I Amerika begynte nå en meget
forsert dampbåt bygging. Allerede i 1812 var det 50 amerikansk bygde
dampdrevne båter i fart på elvene, og i året 1831 var det bare på
Mississippi ikke mindre enn 300 dampbåter i fart. Men det var ikke bare
moro å reise med disse båtene. Rett som det var eksploderte kjelen, da
det jo ingen kontroll
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var fra statens eller assuranseselskapenes side. Til året 1831 hadde
det inntruffet ikke mindre enn 50 kjeleeksplo sjoner, hvorved 256
mennesker hadde mistet livet og 100 blitt såret. I «Morgenbladet» for
1824 leser en en notis om disse mange ulykker i Amerika. Men den ender
med et hjertesukk over at dampskipsfarten ennå ikke er kom met til
Norge. «Savannah», en amerikansk seilskute som hadde fått bygd inn
maskin, var det første «dampskib» som krysset Atlanterhavet. Det seilte
fra Savannah i Georgia den 26de mai 1819 og nådde Liverpool den 20de
juni samme år. I 14 av de døgn den hadde vært underveis hadde den brukt
seilene til å komme fram med, resten av tiden damp. Grun nen til at man
ikke brukte maskinen hele tiden var at man fryktet for at brenslet
kunne slippe opp. Skibet var på 380 tonn dødvekt og var opprinnelig
bygd for å seile som pakettbåt mellom New-York og Liverpool.
Skovlhjulene var til å folde sammen som en vifte, og kunne svinges opp
og legges på dekket når de ikke var i bruk. Styrehuset var bygd av
seilduk som var strukket over et skjelett av jernstenger. Etter å være
kommet fram til Liverpool besøkte dette skip København, Stockholm,
Leningrad, Kronstad og Arendal i Norge. Det var første gang at et
dampskib be søkte norsk havn. Fra Arendal gikk skipet direkte hjem til
Savannah på 25 dager, av disse brukte det maskinen i de 19. «Savannah»
brakte sine eiere store tap, og endte sine dager med å gå på grunn ved
Long Island. Dens damp sylinder, som verdens største museer nå ville
kappes om å innlemme i sine samlinger, lå mange år som skrap før den
ble hogd opp. Som en vil se, hadde alle de første dampskip i verden
skovlhjul, og grunnen er slett ikke den at skruepropellen ikke var
kjent, men lå i det at omdreiningstallet for da tidens dampmaskin lå
meget lavt. På den annen side

72

S kipsmaskinens og stålskipets tidsalder

hadde skovlhjulet så mange ulemper at det var rimelig at oppfinnere i
ledende land studerte på hvorledes de skulle få erstattet det med
skruepropellen. Den første som virkelig kom til et brukbart resultat,
var vel østerrikeren Josef Ressél, idet han på havnen i Triest gjorde
flere vel lykte forsøk med å drive dampbåten «Civetta» med skrue
propell. Ressels propell var visst god nok, men damp røret sprang, og
dermed stoppet politiet forsøkene. Det er vel rettferdig å gi Ressel
æren av å være propellens oppfinner, da dette var i 1829, og først i
1836 lyktes det svensken Jon Ericsson, og samtidig med, og uavhengig av
ham, engelskmannen Francis Smith, å fremstille skrue propeller som
virkelig lot seg praktisk bruke. Ericssons første propell bestod av to
hjulkranser, den ene aktenfor den andre, og de roterte i motsatt ret
ning av hverandre. Langs randen av hver hjulkrans stod skråstilte
skovler. Skjønt prøveturen forløp meget godt og han oppnådde en fart av
10 knop, var det ingen i England, hvor forsøkene ble holdt, som ofret
oppfinnel sen noen større oppmerksomhet. Også her ble det Ame rika som
gikk i spissen. Ericsson reiste over dit, og ble mottatt med åpne
armer. Francis Smiths propell fikk en helt annen utforming, men også
den avvek betydelig fra nutidens skruepropell. Mens Ericsson fikk god
virkning av den langsomtgående maskin ved å anbringe skovlene langs
randen av tem melig store hjulkranser, noe som gjorde at disse skov
lene likevel fikk nokså store hastigheter, konstruerte Smith sin
propell som en slags enbladet skrue, nærmest som en bred korketrekker,
og fikk gitt den hurtig om dreining ved utveksling. Ingen av disse
prinsipper skulle føre fram, som vi senere skal se. Den moderne
propell, som er ganske enkel med sine fire eller tre blad, utviklet seg
som en naturlig konsekvens av at det litt etter litt lyktes å øke
maskinens omdreiningstall. Når det nåtil dags brukes
tannhjulsutveksling, er det for å få omdrei ningstallet ned på
propellen.
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Med den moderne propell som nå hurtig utviklet seg, var den første
store revolusjon i skipsteknikken fullbyr det, skipsmaskinen gikk nå
sin sikre seirsgang. Det kapitalfattige og teknisk tilbakeliggende
Norge kom meget sent med i denne utvikling, så langt fra å være et
foregangsland lå vi nå langt tilbake da det gjaldt å gå over til damp,
og norske redere kjøpte opp i massevis av gammel engelsk
seilskipstonnasje. Vi fikk vårt første dampskip, det berømmelige
«Constitutionen», så sent som i 1827, og ennå varte det meget lenge før
utviklingen tok virkelig fart. Det samme kan sies om Danmark, mens
derimot Sverige ikke bare forholdsvis tidlig be gynte å bygge dampskip,
men også bidrog til den tek niske utvikling. Det annet store fremskritt
på skipsteknikkens om råde, innføringen av jernet, og senere stålet som
byg gingsmateriale, inntraff meget senere enn overgangen fra seil til
damp. Og det ene ble en følge av det andre. Et tredampskip og en
dampmaskin hører liksom ikke sam men, det føler man rent
instinksmessig. Allerede i 1854 ble det gjort forsøk med å bygge
klipperne av jern, men dengang hadde man mange innvendinger mot jernet
som skipsbyggingsmateriale, man mente således at jernet hadde skadelig
innflytelse på lasten, når denne bestod av varer som te, krydderier og
lignende. De aller første jernskip ble for øvrig bygd bare som lektere
for kanal fart, den første visstnok så tidlig som i 1787 av engelsk
mannen Wilkinson. Når jernet vant så sent fram til bruk i skipsbyg
gingen, har dette flere grunner. For de erfarne sjøulker stod det som
noe naturstridig å bruke jern, som jo syn ker i vann, og det var ikke
ende på innvendinger jernet møtte, innvendinger som for det meste
berodde på uviten het, overtro og konservatisme. Men dette fremskritt
var også betinget av den industrielle utvikling, for skal jern og stål
anvendes med fordel i skipsbyggingen, er det
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nødvendig at stålverkene noenlunde lett kan skaffe plater og vinkler i
alle de dimensjoner som trenges, — plater og vinkler må være
standardvare. Det var derfor særlig to omstendigheter som gjorde at det
nye byggingsmateriale vant fram til endelig seier. Den første var at
man nå ved hjelp av det kunne bygge solide, vanntette skott, som delte
skipet opp i flere av delinger, og man behøvde jo ikke være særlig
sjøkyndig for å forstå for et uhyre fremskritt det var for sikker heten
til sjøs. Det var i 1843 at det første jernskip med vanntette skott ble
bygd, det hette «Garry Owen». Men det avgjørende ble likevel at man,
takket være de for bedringer i teknikken som Bessemer, Siemens Martin
og andre gjennomførte, nå lærte å fremstille det såkalte bløte stål,
eller kullstoffrike jern, som i fortrinlig grad egner seg til
skipsbygging. Fra 1875 og framover har det myke stålet stått som det
absolutt overlegne skips byggingsmateriale. Fra 1850-årene oppstod en
slags mellomting mellom jern- og treskip, de såkalte
«komposit»-fartøyer, hvor spanter og bunnstokker, kjølsvin og
dekksbjelker og støt ter lages av jern, mens kledningen og dekkene
fremdeles er av tre. Overgangen fra tre til stål var et drepende slag
for den norske skipsbyggingen, som særlig hadde florert langs
Sørlandet. Ennå har ikke Norge jernverk og valseverk som kan skaffe
våre skipsbyggerier innen landsk materiale. Det tilfeldige som måtte
prege skipsfarten i seilenes og treets tid, forsvant nå mer og mer i
dampens og stå lets nye tidsalder. Det at de nye skip var så meget
dyrere enn de gamle, gjorde at det nå skulle langt mer kapital til, og
ved dette oppstod de store dampskipsselskaper, som bidrog til å skape
de faste ruter og forbindelser mellom landene. De store selskaper har
alltid siden vært ledende i den tekniske utvikling, og vi skal derfor
høre litt mer om de viktigste av dem.
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Alle vil sikkert kjenne forkortelsen «P. & O. Co.» av det store
engelske dampskipsselskap Peninsular and Oriental Steam Navigation
Company som ble stiftet i 1837 med det formål å underholde regulær
dampskips forbindelse mellom England og den spanske halvøy og de øvrige
middelhavsland. Etter hvert ble det opprettet forbindelser med India
rundt Afrikas sørspiss. Blant selskapets første dampere må særlig
merkes «Oriental» og «Great Liverpool». Da Suezkanalen blev åpnet i
1869, var dette til å begynne med et hardt slag for selskapet, som
hadde sine faste stasjoner langs Afrikas kyst og som hadde ordnet seg
med karavanetransporter over Sueztangen. Men da det lyktes England å få
den finan sielle innflytelse over kanalen, viste det seg at den frem
met selskapets utvikling i en uanet grad. Et annet engelsk selskap var
Great Western Steam ship Company som i året 1838 satte den første
virkelige transatlantiske passasjerdamper «Great Western» i tra fikk på
Amerika. I 1840 ble det berømte Cwnard-selskap opprettet. Samme år
åpnet det trafikken på Amerika med ikke mindre enn fire store dampskip,
«Arcadia», «Britannia», «Caledonia» og «Columbia». Den engelske stat
trådte til med et årlig bidrag av £ 85 000, men skipene må til gjen
gjeld stå til disposisjon for krigsøyemed. Som de fleste vil huske,
hadde dette stor interesse da det gjaldt for tyskerne å forsvare
moralsk senkingen av «Lusitania» i 1915. I skipsteknikkens historie er
det et skip som mer enn noe annet fortjener omtale, da det sikkert er
det merkeligste som noensinne er bygd. Det var langt foran sin tid, så
langt at det var på forhånd dømt til å bli en fiasko, men dets byggere
innla seg likevel uvisnelige laurbær for det framsyn, det mot og den
dypttrengende tekniske innsikt de viste. Isambard Brunel (brynell), han
som konstruerte

76

Skipsmaskinens og stålskipets tidsalder

«Great Western», la i 1851 fram et forslag til en dampbåt som skulle
være lengre enn den lengste målte havbølge, så at båten aldri behøvde å
stampe i sjøen, og hvis øverste dekk skulle ligge så høyt at selv de
verste sjøer ikke skulle kunne rekke opp. Skipet var planlagt som trans
portskip på India, og skulle kunne ta med seg 10 000 soldater. Det
skulle også kunne ta med seg nok kull til å kunne gå både fram og
tilbake, og turen skulle vare 30—40 dager én vei. Det lyktes virkelig
Brunel å skaffe kapital til dette kjempeforetagende. I året 1852 ble
det opprettet kon trakt med den berømte skipsbygger Scott Russel om byg
ging av fartøyet ved dennes verft ved Themsen. I Scott Russel fikk
Brunel mer enn en medarbeider, takket være ham ble «Great Eastern» ikke
bare et uni kum, en stor merkverdighet, men et teknisk storverk som
skipsbyggingsteknikken fikk prøve seg på og høste er faringer av. Av
nye ting som ble innført på «Great Eastern» kan først og fremst nevnes
langskips-spante systemet, i hovedsaken det samme som under navn av
«Isherwoods System» oftest blir anvendt når det gjelder byggingen av
tankbåter, malmbåter og lignende i våre dager. Men dengang var det noe
uhørt. Systemet består i at man anvender spanter på lengre avstand enn
ellers, men forbinder dem og de vanntette skott med tallrike, sterke
langskips dragere som gir skipet en meget bety delig langskips styrke.
Dernest må nevnes at «Great Eastern» ble bygd med en høyt utviklet
dobbeltbunn, som ikke bare gikk under hele fartøyets bunn, men strakte
seg høyt opp langs fartøyets sider. Denne glimrende og sikre
konstruksjon ble dessverre ikke fulgt ved senere byg ginger av
kjempeskip. Hadde f. eks. «Titanic» (taitænik), verdens dengang største
skip, som sank på sin første tur 1912 etter sammenstøt med et isberg,
hatt en slik dob beltbunn, hadde den høyst sannsynlig unngått sin sør
gelige skjebne. Skipets oppdeling med vanntette skott
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var også mønstergyldig, og overgås ikke av moderne skip, selv nå til
dags, hvor statene har strenge bestemmelser angående skips sikkerhet
til sjøs. Ellers er skipsbyg gingsteknikken meget forsiktig av seg, den
ene bygger på den andre, og man går ikke til noe som ikke er solid
underbygd av erfaring fra andre skip. Men disse to hadde intet å bygge
på av tidligere erfaring. «Great Eastern» var en komplett nyskapning.
Lengden var 207,25 meter, bredden 25,16 meter, dyp gående 7,7 meter.
Deplasementet lastet 27 400 tonn. Lengden ble ikke overgått før vel 40
år etter, og en må huske på at disse 40 år var de da
skipsbyggingsteknik ken har gjennomgått sin rikeste utvikling. Som
rimelig kunne være måtte byggerne kjempe mot mange og store
vanskeligheter, så det varte 5 år før båten kunne settes på vannet.
Også her fant byggerne på noe nytt og uprøvd: det veldige skipet skulle
settes på vannet med bredsiden fram, da plassen ikke tillot at man lot
det løpe av på vanlig måte. Skjønt stapelav løpingen ble omhyggelig
beregnet og forberedt, hadde byggerne uhellet mot seg: Skipet ble
sittende fast da det var kommet halvveis, og det varte 2y2 måned før
man, tomme for tomme og ved anvendelsen av hydrauliske trykkstempler,
fikk skjøvet kolossen ut i vannet. Utrust ingen tok igjen to år, og
endelig den 8 september 1859 kunne skipet gå sin prøvetur. Denne forløp
vel i hoved saken vellykket, men dessverre sprang en av de vann
kappene, forvarmere, som man hadde anbrakt om den nedre del av
skorsteinene, og drepte eller sårte hardt 10 personer. Det var også en
av nykonstruksjonene. En uke etter prøveturen døde Brunel av et
slaganfall, og det må vel antas at det var spenningen og motgangen som
var den egentlige dødsårsak. Men ennå kunne ikke skipet gå ut på sin
første reise. Det viste seg at tredekkene var av dårlig materiale og
måtte fornyes, og annet kompletteringsarbeid gjorde at
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avreisen ikke kunne finne sted før i 1860, og da ble kursen ikke satt
mot India, men mot New York. Farten på overreisen gikk opp i 14 knop,
som var et meget pent resultat. Tross sine uhyre dimensjoner utviklet
maski nene ikke mer enn til sammen 8 300 indikerte hestekref ter. Til
sammenligning kan nevnes at «Bergensfjord» med sine ca. 17 000 tonn
deplasement, sin 16 knops fart bruker 9 000 hestekrefter. «Great
Eastern»s skrog var som en lystyacht, vakre, fine linjer, utformet
etter ScottRussels bølgelinjeteori. «Great Eastern» ble drevet fram
både ved skovlhjul og skruepropell, og hadde dessuten 6 høye master som
førte et ganske stort seilareal. Maskinene som drev pro pellen, hadde
bare 34 omdreininger pr. minutt, noe som var altfor lavt til å kunne
oppnå god virkning, men det var ikke mulig den gang å komme høyere. I
sjøen var «Great Eastern» en skuffelse. Det viste seg at skipet rullet
temmelig mye, og inventaret, som etter Brunels teori ikke behøvde være
festet til dørken, for omkring og var en fare for passasjerene. Teknisk
var skipet umåtelig langt forut for sin tid, men enda mer gjelder dette
kommersielt. Det var ikke mulig å skaffe hverken passasjerer eller last
nok til at det kunne forrente seg, og etter åtte reiser måtte skipet
oppgis som passasjerskip. Senere gjorde «Great Eastern» ypperlig
tjeneste ved utleggingen av de transatlantiske kabler, men senere førte
det stolte skip en vanærende tilværelse som flytende hotell på
Mississippi under den store utstilling i New Orleans og som kulldepot i
Gibral tar; i 1886 ble den vist fram som en raritet ved utstillingen i
Mersey, og i 1888 ble den endelig slept til Liverpool for å hogges opp.
Slik ble dette storverks triste saga, og det mante ikke til
etterfølgelse. Riktignok ble dimensjonene stadig økt, men skrittvis og
forsiktig, og endelig i 1899 ble
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«Great Eastern»s størrelse overtruffet av White Star linjens båt
«Oceanic». De faste ruter mellom Europa og Amerika og mel lom Europa og
Asia var de første som kom i stand, men i løpet av den siste halvdel av
det nittende århundre ble dette å sette store skip i fart på en bestemt
rute almin nelig blant de ledende land. Norge, som aldri hadde vært noe
kapitalsterkt land, greidde ikke å følge her, og det varte like til
1910 før vi fikk vår egen norske Amerika linje; men selv om det ble
opprettet aldri så mange dampskipslinjer, var det likevel alltid bruk
for tramp båter, som kunne ta det som bød seg, og av disse fikk etter
hvert Norge en stor flåte. Etter hvert som den moderne skipsfart,
preget av dampmaskinen og stålskroget, omspente hele jorda med sine
linjer, oppstod det krav om forskjellige typer til de forskjellige
øyemed. Som en meget utpreget type kan således nevnes tankbåten. Da den
amerikanske olje måtte skaffes til Europa i større mengder, ble
transporten fra først av besørget på alminnelige skip, og oljen ført i
fustasjer. At dette ble både dyrt og tungvint, var selv sagt, og man
begynte derfor å bygge spesielle skip til denne fart, hvor det var
innbygd store sylinderformede tanker. Siden gikk man imidlertid over
til å sløyfe tan kene og bygge båter med mange vann- og oljetette
skott, så det gikk an å føre oljen direkte i rommet. Mange vil kanskje
stusse over dette uttrykk oljetett, men det er et faktum at det trenges
tettere og mer omhyggelig klinking for å få platene til å slutte tett
mot olje enn mot vann. Tankbåtenes stabilitet viste seg å være et
vanskelig pro blem. Tankene måtte av hensyn til stabiliteten være helt
fylte, men samtidig måtte oljen få høve til å utvide seg under stigende
temperatur. Man er nødt til å dele opp tankbåtene med mange skott,
forat ikke oljens fri over flate skal bli for stor.
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En annen meget utpreget type er malmbåten. Her er lasten meget tung i
forhold til det rom den opptar, og det gjelder her å bygge en båt som
kan ta meget malm uten å bli altfor stiv. Dessuten må lasterommene være
sélvtrimmende, innrettet slik at malmen rutsjer ned mot midten av
lasterommet, hvor losseinnretningene, grabbene, kan få tak i den.
Fruktbåter bygges utelukkende for å føre frukt fra de vestindiske øyer
til veststatene, eller i annen fart hvor det gjelder at den
lettbedervelige vare kommer hurtig og uskadd fram. De må derfor være
fine, hurtiggående far tøyer, forsynt med mange luftrør. Ikke få norske
båter går i «frukttraden». De er ofte innrettet slik at de kan føre
passasjerer, noe som de selvfølgelig egner seg til med sin store fart
og appetitlige last. For fart mellom norske havner, Østersjøen og Eng
land, bygges trélastbåtene, som i regelen ikke er over vettes store.
Her gjelder akkurat det motsatte krav som ved malmbåten, lasten er lett
i forhold til den plass den tar, og en stor del må føres på dekk. Det
er derfor en oppgave her å gjøre skipene så stive som mulig, da de med
dekkslast ofte har bruk for all den stabilitet de bare kan få. Dessuten
fordrer beskaffenheten av lasten at lukene er store og lange, så selv
de lengste materialer kan bringes lett opp og ned. Rene passasjerbåter
bygges ikke unntagen i meget spesielle tilfelle, hvor det bare gjelder
å få brakt passa sjerer over så hurtig og komfortabelt som mulig, som
f. eks. over den engelske kanal, mellom Nederland og Eng land, mellom
Bergen og Newcastle, osv. Selv for pas sasjertrafikk mellom Europa og
New-York bygges skipene i det store hele tatt som kombinerte
passasjer-, post- og lastebåter, slike som våre egne, «Stavangerfjord»
og «Oslofjord». Disse båter kan foruten passasjerer ta post og ikke så
lite last, særlig last som det haster med og som ikke har übehagelige
egenskaper med hensyn til lukt,
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ildsfarlighet osv. Blandet stykkgods passer best i disse skip. Slike
kombinerte båter er det mengder av langs vår lange kyst. Det er slike
skip som går i hurtigruten mel lom Oslo og det nordligste Finnmark og
besørger all passasjer- og varetransport på våre fjorder. Typen er jo
meget mangfoldig, den strekker seg fra den lille båt på våre fjorder
til kjempeskipet på Atlanterhavet med sine halv hundre tusen bruttotonn
eller mer. Blant de egentlige rene lastebåter har det i dampens og
stålets tidsalder utviklet seg en rekke typer som dog har vist en
tydelig tendens til å smelte sammen og nærme seg hverandre. I stålets
barndom som skipsbyg gingsmateriale bygde man skipene med et dekk som
gikk fra for til akter. Det viste sig da at sjøen slo over dem og slo i
stykker overbygningene over maskin og kjeler. Man gikk da til å bygge
en sterk overbygning midtskips over maskinen og en forut for at ikke
sjøen skulle slå så lett inn, og en akter, av samme grunn. Snart ble
disse overbygninger så lange at de «vokste sammen», og over hele skuta
gikk det da et sammenhengende, lett dekk, skipet var blitt en
stormdekker. Men nå er det klart at et skip er sterkere hvis dets
sterkeste dekk ligger øverst enn når det ligger i midten. Så la man et
sterkt dekk øverst, og man var kommet tilbake til det man begynte med.
På dette sterke dekket har man igjen senere bygd de tre overbygninger,
bakk, bru og hytte. På andre skip har man beholdt det lette dekket, f.
eks. ved skip som går med levende kveg, som må stå luftig.
Tonnasjereglene har gjort at det er oppstått kunstige typer som
shelterdékkerne, som for å få sitt «fradrag» har åpninger i siden under
øverste dekk, som ikke må dekkes med «permanente lukningsmidler», men
bare med planker som er lagt løst i kanaljern. Her ser vi altså et
eksempel på at det av rent juridiske og økonomiske grunner bevisst
utføres ting som teknisk sett er forkaste lige, idet ingen er i tvil om
at en shelterdekker ville være 6 — Merk.

et betydelig bedre skip om den lukte sine «tonnasjeåpninger» ordentlig
med stålplater. Men da ville den ikke være shelterdekker lenger, og
ikke nyte den begunstigelse som denne typen har ved beregningen av
tonnasjeavgifter.

Mange forunderlige skipstyper er dukket opp av lignende grunner.

Etter arten av maskinen skjelner en mellom dampdrevne skip
(dampturbiner for store eller meget hurtiggående, stempelmaskiner for
de vanlige) og dieselmotorskip. Etter hvert som dieselmotoren er blitt
driftssikker og generer mindre med støy og risting, kan også
passasjerskip bygges for dieselmotorer. Oljefyrte dampskip, særlig
turbinskip, er meget alminnelige.

Georg Brochmann.

Radio til sjøs.

Marconi, Guglielmo (guljielmo) (1874—1937), genial italiensk oppfinner.
Som ganske ung hørte han forelesninger i fysikk ved universitetet i
Bologna og fikk da særlig interesse for de elektriske bølger som den
gang bare var kjent som et interessant fysisk fenomen. Han skaffet seg
instrumenter og tok til å eksperimentere i sitt hjem. Det lyktes ham
snart å sende signaler fra den ene ende av haven til den annen, og på
den måten vise muligheten av å bruke disse bølger til «trådløs
telegrafering». Under den videre utvikling av tanken har M. til dels
også måttet bruke andres ideer — bl. a. den engelske fysiker professor
Flemmings —, men M. var den første som påviste at de elektriske bølger
kan brukes til telegrafi.

«Den aller største velsignelse ved den trådløse er at den kan hjelpe
skip som er i havsnød,» sa Marconi, og det var de ledende sjøfarende
nasjoner som særlig interesserte seg for oppfinnelsen hans.

I 1901 fikk vi her i Norge de første radiostasjoner til marinen. 5 år
etter ble det åpnet radiotelegrafforbindelse mellom Røst og fastlandet.
Det ble også bygd et par trådløse kyststasjoner, Tjøme og Flekkerøy.
Men først i 1908—1909 kom de første radiostasjonene til
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skip som er i havsnød,» sa Marconi, og det var de ledende sjøfarende
nasjoner som særlig interesserte seg for oppfinnelsen hans.

I 1901 fikk vi her i Norge de første radiostasjoner til marinen. 5 år
etter ble det åpnet radiotelegrafforbindelse mellom Røst og fastlandet.
Det ble også bygd et par trådløse kyststasjoner, Tjøme og Flekkerøy.
Men først i 1908—1909 kom de første radiostasjonene tilhandelsflåten
vår. Noen år senere ble det gjort et stort fremstøt for den trådløse,
idet vi fikk kyststasjonene Bergen Radio og Ingøy Radio.

Den norske telegrafdirektør Thomas Thomassen Heftye ville gjerne få i
stand direkte trådløs forbindelse over Atlanteren mellom Norge og
Amerika. Landet hadde ingen undersjøisk kabel dit vest og var derfor
avhengig av forbindelsen over andre land. Det var også utelukket at et
så kostbart anlegg som en slik kabel var, kunne lønne seg. Helt
annerledes ville det være med en radioforbindelse, som ikke kostet mer
enn tiendeparten. Det ble ført underhandlinger mellom den norske staten
og Marconikompaniet, og resultatet ble kjempestasjonen Stavanger Radio.
På grunn av Verdenskrigen kunne den ikke bli åpnet for vanlig drift før
i 1919.

Etterhånden ble det bygd flere kyststasjoner, og mange rederier skaffet
anlegg for trådløs telegrafering ombord i de større skipene.

— — —

Det var særlig et par hendinger som vakte oppmerksomhet i alle land og
åpnet folks øyne for den store nytten sjøfolkene kunne ha av radioen.

Den ene var kollisjonen i Atlanterhavet en natt i januar 1909 mellom
det italienske dampskip «Florida» og den engelske luksusdamper
«Republic». Sistnevnte hadde radioanlegg og kunne øyeblikkelig tilkalle
hjelp, og det er all grunn til å tro at denne nye oppfinnelsen reddet
over halvannet tusen menneskeliv den gangen.

Tre år etter hendte en av de forferdeligste sjøulykker i menneskeættens
historie. Den 10 april 1912 gikk «Titanic» (taitænik) fra England. Det
var dengang verdens største damper. Skipet hadde en besetning på 892
mann og 1 316 passasjerer. Det var utstyrt med all den luksus en kan
tenke seg, — fransk restaurant, tyrkiske og elektriske bad, svømmehall,
verandakafé, palmehage, tennisbaner osv.«Titanic» var ualminnelig solid
bygd av særlig sterke spant og plater. Det fantes ikke mindre enn 15
vanntette skott ombord, og dørene i dem kunne bli lukt fra kommandobrua
ved hjelp av elektrisitet. På den måten var skipet delt i 16 rom, og
hvert av dem var utstyrt med svære rørledninger og kraftige pumper, som
kunne lense ut store vannmengder i løpet av kort tid. Og selv om to av
de største rommene ble helt fylt med vann, ville skipet likevel flyte
på resten.

«Titanic» var et skip som ikke kunne synke, mente fagfolk, og derfor
var det heller ikke utstyrt med redningsmateriell til stort mer enn
halvparten av alle de menneskene som fantes ombord.

Det var den første turen det vidunderlige skipet gjorde, — det gjaldt å
sette ny fartsrekord, — for fullt jag bar det vestover Atlanteren.

Skipet hadde naturligvis trådløs telegraf, men den var ikke sterk nok
til at signalene kunne nå land hele tiden. De to telegrafistene hette
Phillips og Bride.

Den fjerde dagen etter avreisen fra England tok det til å komme
trådløse meldinger fra andre skip om at det var mye is i farvannet rett
forut. På den tiden av året er det alltid fare for isfjell i drift
langt sørover imot den vanlige ruten for skipene mellom England og U.
S. A. Termometeret falt sterkt også, — det ble en iskald sno. Likevel
holdt «Titanic» den samme kursen og den samme voldsomme farten som før.
Kapteinen hadde 38 års tjenestetid på nakken, og i den tiden hadde han
aldri hatt det minste uhell. Og skipet — «kunne ikke synke».

Da en ny rormann kom på vakt klokka 8 søndag ettermiddag (ɔ: klokka
2000) den 14 april, la han merke til at det var is i farvannet. Og et
par timer etter kom et nytt isvarsel gjennom den trådløse. Men
kjempedamperen holdt farten uforandret som før.

Bare omkring 20 sjømil unna lå dampskipet «Californian» stille på grunn
av isen. Telegrafisten derombord prøvde å komme i forbindelse med
«Titanic» og gi melding, men han ble avbrutt:

«Hold opp! Jeg har travelt med å ta imot telegrammer fra Amerika.»

Han lyttet enda litt til den jevne, ustanselige strømmen av
morsesignaler. Han var eneste telegrafist om bord. Nå var klokka over
11 om natten (ɔ: 2300), og han hadde vært i arbeid i 16 timer. Sigende
trett og søvnig la han hodetelefonen av og krøp til køys. Ingen sjel
ombord i «Californian» ante det minste om det forferdelige som skjedde
nær ved i de timene som fulgte etter.

Klokka 11,30 (ɔ: 2330) så den ene av utkiksmennene ombord i «Titanic»
noe mørkt som lå stille forut — ikke så langt unna. Han slo tre
varselslag på klokka og telefonerte til brua:

«Isfjell rett forut!»

«Så morsomt!» ropte noen av passasjerene, — de hadde ønsket å få se et
isfjell helt fra de var barn og gikk på skolen, og nå skulle de få det
ønsket oppfylt!

«Hardt styrbord! Full fart akterover!» skrek førstestyrmannen.

Men farten var altfor svær. Baugen svingte lite grann, så kunne en
merke en svak skraping. Den var så lett at de av passasjerene som lå og
sov, neppe la merke til den.

«Steng de vanntette dørene!»

39 sekunder var gått fra isfjellet kom i sikte til kjempeskipet lå der
med et dødsrisp på 100 meter gjennom stålplatene under vannlinjen!

Annen telegrafist Bride sov da sammenstøtet skjedde. Han merket
ingenting til det, men våknet noen minutter etter. Han kom til å tenke
på at Phillips hadde arbeidet i 6 timer med å reparere anlegget før han
gikk på vakt, så han måtte være veldig trett nå. Bride bestemte seg
derfor til å gå opp og løse ham av før tiden.

Da han overtok telefonen, sa Phillips:«Jeg tror vi må ha støtt på noe,
siden vi har stoppet.»

I det samme kom kapteinen farende og ropte:

«Vi har støtt på et isfjell! Om et øyeblikk får jeg vite hvordan det er
gått! Vær klar til å sende signal etter hjelp, men ikke før jeg sier
til!»

De to telegrafistene lo og vitset litt seg imellom mens de ventet.
Tenke seg at «Titanic» skulle behøve hjelp av noen! Verdens fineste
skip, som ikke kunne synke! Men kapteinen var naturligvis en forsiktig
mann, som ikke ville utsette passasjerene for noen unødig fare.

I samme øyeblikk stod han i døren igjen, rolig, men svært alvorlig.

«Send ut signal etter hjelp!» sa han.

«Hva for et signal?» spurte Phillips.

«Det vanlige internasjonale signal etter hjelp,» svarte kapteinen.
«Nettopp det!»

Telegrafisten grep nøkkelen, og så ble signalet «CQD» sendt ut i natten
for om mulig å finne en eller annen som lyttet og kunne hjelpe. («CQD»,
Come quick! Danger! — Kom hurtig! Fare!)

Seks ganger etter hverandre sendte han signalet og til slutt «Titanic»s
kallebokstaver MGY.

«Send SOS! Det er et nytt signal, og dette blir kanskje den aller siste
anledningen du får til å sende det,» sa Bride smilende. Han trodde enda
ikke på noen virkelig fare. Og Phillips sendte:

«CQD! SOS fra MGY. Vi har støtt på et isfjell. Synker hurtig. Kom og
hjelp oss! Posisjon bredde 41,46 nord, lengde 50,14 vest. MGY.»

Kapteinen kom farende tilbake igjen.

«Hva sender De?» «CQD! » sa Phillips. Han var blitt alvorlig. Skipet
tok til å helle forover.

Nå svarte et tysk dampskip, «Frankfurt». Et øyeblikk etter hadde
Phillips forbindelse med et annet skip, «Carpathia». Begge satte for
full fart imotulykkesstedet. Snart svarte enda flere skip, blant dem
«Titanic»s søsterskip «Olympic». Det ble et helt kappløp om å komme
først til hjelp.

Men ganske nær ved ulykkesstedet lå «Californian», som lettvint kunne
ha reddet alle de 2 208 menneske livene ombord i «Titanic», — dersom
folkene der ombord hadde fått vite om ulykken straks. Men det var ingen
på vakt ved den trådløse! —

Phillips satt hele tiden ved apparatet, mens Bride sprang med bud til
kapteinen. En gang snudde Phillips seg, så på Bride og sa:

«Har du glemt å kle på deg? Det er best du har på deg litt.» Bride
hentet da litt tøy fra lugaren, tok med seg overfrakken til kameraten
også og hadde den på ham mens han satt og arbeidet. Til slutt spente
han et livbelte om ham.

En gang var kapteinen innom og sa at nå var maskinrommene fulle av
vann. Kort tid etter tok Phillips en snartur ut selv. Da han kom
tilbake, sa han:

«Dette begynner å se litt snodig ut!»

Hele forskipet lå da under vann. Livbåtene ble satt ut med kvinner og
barn i og rodde vekk.

Klokka 12,33 (ɔ: 0033) telegraferte «Carpathia» at den ville være
fremme i løpet av 4 timer. Samtidig kom de 8 mann som dannet
skipsorkesteret, tok plass på promenadedekket og begynte å spille
lystige melodier.

Kapteinen så innom til telegrafistene og sa at skipet neppe kunne flyte
mer enn en halv time til. Bride gikk da til lugaren deres, hentet det
de hadde av penger og en del varme klær. De tok godt på seg og
fortsatte å passe radioen.

Enda noen minutter gikk. Da kom kapteinen for siste gang og sa:

«De har gjort Deres fulle plikt. De kan ikke gjøre mer. Forlat rommet!
Nå får hver mann sørge for seg selv. Jeg gir Dem fri!»88
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«Titanic» lå med hele baugen helt opp til båtdekket under vann. Ennå
var det omkring 1 500 mennesker om bord. Men det fantes ikke materiell
til å redde dem med. Phillips og Bride fortsatte ennå rolig å arbeide i
10—15 minutter. Telegrafisten ombord i «Olympic» meldte : «Vi fyrer
under alle de kjeler vi har, alt det vi orker.» Phillips svarte med stø
hånd. Så sa han til Bride: «Gå ut og se om alle båtene er kommet fra!»
Bride kom stormende inn igjen og ropte: «Kom så fort du kan!» Enda en
gang sendte Phillips ut nødsignalet, — så sprang begge to på dekk.
Kjempeskipet stod nesten på ende med baugen ned. Skipsorkesteret stemte
i en engelsk salme. Da «Carpathia» nådde fram klokka 4,10 om morge nen
(o 0410), hadde «Titanic» gått til bunns for nesten to timer siden. 695
mennesker ble reddet fra livbåtene, — 1 513 hadde funnet døden i
bølgene. Blant de reddede var Bride, men kameraten hans var borte. — En
av de første som gikk ombord da «Carpathia» la til brygga i New York,
var Guglielmo Marconi. På nytt kunne han glede seg over at oppfinnelsen
hans hadde vært et middel til å redde mange menneskeliv. Men samtidig
viste ulykken at mangt og meget måtte det bli rettet på. Skipene måtte
ha kraftigere sendere, så de kunne nå land til begge sider fra midten
av verdenshavene, og få forbindelse med alle skip som var så noenlunde
i nærheten. Likeså måtte alle sjøgående skip ha minst to telegrafister,
så en av dem stadig kunne lytte etter fare signaler. Livbåtene måtte
også ha radio, så de ikke for villet seg rent dersom morskipet sank.
Det var nød

Radio til sjøs

89

vendig å finne opp et trådløst peileapparat, så rednings skipene kunne
finne retningen ved hjelp av signalene fra det skipet som var i nød, og
gå direkte uten å spille tid med å lete seg fram. Fra denne tiden av
ble det ordnet med ispatrulje i det nordlige Atlanterhavet, så ingen
skip i framtiden skulle komme til å få en slik skjebne som Titanic. I
den første tiden etter verdenskrigen var Marconi meget opptatt av
eksperimenter med trådløs telefonering og kringkasting. I 1919 lyktes
det kaptein Round, som var knyttet til Marconikompaniet, å sende tale
over Atlanteren fra Clifden til Canada. Tidlig om våren året etter ble
det gjort forsøk på å føre en samtale over den samme avstanden. Det var
lett å kjenne stemmene og oppfatte enkelte ord, men mange forstyrrelser
utenfra gjorde det vanskelig å få tak i hele meningen. Marconis yacht
«Electra» var det første skipet i verden som det ble sendt menneskelig
tale til per trådløs. Og en gang Marconi hadde gjester ombord,
inviterte han dem til å danse, og fanget inn dansemusikk fra London!
Det var første gangen noe slikt hendte, og det var som et eventyr for
dem. Året 1920 kan en kalle kringkastingens fødselsår. Det var over i
Amerika noen stasjoner begynte å sende litt musikk og sang til
underholdning. Ideen fenget som ild i tørt gress. Tusener på tusener
skaffet seg krystall apparat og satt med hodetelefonen på og lyttet, så
de glemte alt omkring seg. I løpet av ett år skjøt det opp nesten 600
kringkastingstasjoner, og lyttertallet vokste til millioner.
Etterhånden kom lampe- eller rørmottagere med høyttalere i bruk. Den
nye oppfinnelsen ble snart en ren nødvendighetsartikkel «for alle», —
den skaffet en mengde mennesker arbeid og ble grunnlag for en mektig
industri.
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I Norge som i andre land gikk den trådløse sin seiers gang. Fra nyttår
1919 fikk landet sitt eget Marconi kompani, som arbeider med
fabrikasjon og drift av radio telegraf- og telefonstasjoner og leverer
radiopeilere, radiolodd og kringkastingsmateriell. I alt er det nå (i
1940) installert 13—1400 sendere med moderne apparater ombord i norske
skip. Anleggene skal først og fremst sikre skipsfarten. Skipene kan nå
alltid melde fra hvor de er. Det blir lik som en lenke av fartøyer
utstyrt med radio langs hele kysten. Av kystradiostasjoner har Norge nå
15 i drift. Det er meningen at også Svalbard skal komme i telefon
samband med Norge. Med tiden vil vi dessuten få til strekkelig mange
radiofyr og peilestasjoner, så det vil bli sikrere og lettere for
båtene å finne fram i all slags vær. Fra desember 1936 til ut i februar
måned 1937 ble farvannene fra Norge til Gibraltar herjet av fryktelige
uvær. 33 stormer hjemsøkte Nordsjøen i løpet av 8 uker. I midten av
januar raste den forferdeligste orkan som i det hele tatt er kjent her
nord i nyere tid. Enkelte radiostasjoner langs kystene måtte innstille
all vanlig trafikk hele døgn, så ustanselig kom S O S-signalene inn.
Men nettopp i slike tider er det at modige menn øver heltedåd.
Dampskipet «Venus» var på vei fra Bergen til New castle med 45
passasjerer ombord da telegrafisten fanget opp nødsignaler fra «Trym»,
en lastebåt med 19 manns besetning. Klokka var da 20 15 mandag kveld.
Ved hjelp av den trådløse retningsfinneren ombord i «Venus» fant
telegrafist Gade-Sørensen hurtig den rette kursen, og motorskipet
kjempet seg fram imot havaristen over bølger så høye som hus. Hvert 5.
minutt i flere timer sendte telegrafist Brox på «Trym» ut tråd løse
signaler, så redningsmennene stadig kunne holde retningen. Ved 2-tiden
om natten kom «Venus» opp på siden
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av «Trym», som lå synkeferdig og drev. Sjøene brøt over vraket alt i
ett, og mannskapet kjempet fortvilet, ofte i vann til livet. Alle
livbåtene var knust, alle dørene var slått inn, og lukene var i ferd
med å brekke. Orkanen raste slik at det var umulig å tenke på redning.
Så kom snøtykka og fjernet skipene fra hver andre en stund. Men aller
mest håpløst så det ut da radioen ombord i «Trym» også sviktet. Da var
de ulykkelige liksom forlatt av alle. Den trådløse kom heldigvis snart
i orden igjen. Brox telegraferte : «Vi greier det ikke stort lenger.»
Gade-Sørensen svarte: «Gi ikke opp ! Vi skal snart være langs siden av
dere igjen.» Og Brox gav så menn ikke opp. Han ble på sin post i 50
lange timer. Først onsdag morgen la været seg litt, og kaptein Dreyer
på «Venus» mente at de fikk gjøre et forsøk på å redde. 9 mann meldte
seg straks frivillig og gikk i en av livbåtene på øverste dekk. «Venus»
la seg sterkt opp i lovart av vraket, det lyktes å få båten heldig på
vannet, og folkene karet seg unna skipssiden. Stormen drev liv båten
imot «Trym». Karene hang i og fikk rodd rundt til le side, hvor de
holdt seg i omtrent 30 meters avstand. Men det viste seg vanskelig å
komme i forbindelse med mannskapet på havaristen. Dragsuget var så vold
somt at bøyer med liner som ble kastet ut fra «Trym», ingen vei kom. Da
var det at lettmatros Perry Opsal sprang i sjøen med en line og svømte
til livbåten! Ved hjelp av lina lyktes det å redde 6 mann. Det var
tungt å få dem ombord. Hele tiden lå «Venus» og pumpet olje på vannet.
Det dempet sjøene litt og hindret dem i å bryte. Karene som ble halt
ombord, var grønne av olje.
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Men stormen økte. Livbåtens stilling ble farligere og farligere. Til
slutt var det ikke annet å gjøre enn å kaste loss og prøve å komme
tilbake til «Venus». Det ble en forferdelig tørn. Ingen hadde stort håp
om å komme fra den med livet. Rent uhyggelig var det da «Venus»' høye
skrog kom settende imot båten i de svære sjøene. Men det gikk bra.
Først ble de reddede halt opp ved hjelp av leidere og tau, og så kom
redningsmennene etter. Båten måtte de la gå. Men hvordan skulle det gå
med de 13 som var igjen ombord i det synkende skipet? Nå var det at
kaptein Dreyer selv utførte sitt mester stykke. I den voldsomme
stormen, som stadig økte, førte han det store skipet — på 7 000 tonn,
tunglastet og med 100 mennesker ombord — opp i le av «Trym» med
«Venus»' knivskarpe baug imot «Trym»s side. Det var en overmåte dristig
manøver. Et feilgrep på maskintelegrafen, et uriktig øyemål, en gal
beregning av de veldige sjøene som kastet «Venus» opp og ned, — og et
sammenstøt ville ha sendt «Trym» til bunns. Etter flere forgjeves
forsøk lyktes det å skyte en line over til vraket ved hjelp av en
redningsrakett. Så ble de 13 som var igjen ombord, halt over til
«Venus». Sist av alle sprang kaptein Thorkildsen selv i sjøen. Da hadde
lukene brutt sammen, og naglene tok til å gi seg. Torsdag middag kom
«Venus» lykkelig og vel fram til Newcastle, en tur forsinket. Ved hjelp
av den trådløse telegraf og telefon ombord i «Venus» hadde kaptein
Dreyer hele tiden holdt sitt rederis kontor underrettet om det som
skjedde ute i uværet. Fra rederiet kom meldingene videre til avisene og
kringkastingen, og millioner av mennesker rundt om i landene fulgte
«Nordsjø-dramaet» med åndeløs spen ning, som ble avløst av glede og
stolthet over den strå lende redningsdåd. «Venus» ble mottatt med store
ova sjoner både i England og Norge. Heltene fikk velfortjent ros og
heder.
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Noen dager etter vakte kaptein Just Olsen og hans mannskap på «Leda» en
lignende begeistring ved sin dristige og tapre redning av folkene
ombord i den for liste haugesundsdamper «Karmt». Etter Sverre Amundsen.

Brevet. Jeg står og betrakter brevet et lykkelig langt minutt, de
kjære, kjente bokstaver over den grå konvolutt. Jeg kikker på
datostemplet, — fjorten uker er gått — på frimerkeraden i hjørnet som
skinner så norsk og blått. Jeg lengtet så etter brevet, mens ukene
langsomt gikk. Jeg åpner det ikke ennu, jeg venter et øyeblikk. For det
er det lukkede brevet som eier den største charm, og alt det som ikke
er skrevet som gjør oss om hjertet varm. Nordahl Grieg.

Aforismer. Den som aldri kan glemme sin egen gave, må vel ha tenkt for
en slikk å kjøpe en slave. Gi hvis du gjerne gir og eier meget!
Smålighet skjelner sykt mellom andres og eget. Elsker du gull som din
sjel, behold det bare! Da er du fattig mann, og du trenger spare!
Arnulf Øverland.

                         Brevet. Av Nordahl Grieg
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                      Aforismer. Av Arnulf Øverland
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                           Norske næringsveier
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Norske næringsveier. Landbruk. Det er meget som taler for at Norge har
vært bebodd i 5—6 000 år. De eldste nordmenn drev ikke åkerbruk, og
holdt ingen andre husdyr enn hunden. Som fattige jegere og fiskere
streifte de om i kysttraktene sør og vest i landet. De kledde seg i
skinn, og ernærte seg av skjell, fisk og vilt. Da de omsider slo seg
til ro, holdt de seg fremdeles til kysten, og bodde tettest om Oslo
fjorden, på Jæren og ved Trondheimsfjorden. Allerede mange hundre år
før vår tidsregning tar til, var de blitt jordbrukere, bønder, og
landbruket er fremdeles hoved næringsveien i Norge. Åkerbruk, skogdrift
og feavl gir underhold for 30 pst. av innbyggerne i landet, mens 28
pst. lever av industri og håndverk, 20 pst. av handel og samferdsel og
7 pst. av fiskeri. Fra gammel tid har husdyrslagene vært de samme som
nå — når vi ser bort fra foredling av rasene —, og de eldste kornslag
som ble dyrket, bygg og havre, er fremdeles de sorter som vi dyrker
mest. De høver best i vårt strenge klima. Feavl og jordbruk gikk i den
gamle gjenge, slekt etter slekt, i lange, lange tider uten påtakelige
frem skritt. Der faren slapp, tok sønnen fatt. Det store oppsving for
landbruket utover Europa foregikk i hundreåret 1750—1850; det stod i
nøye sam menheng med de ideer om frihet og likhet som førte til den
franske revolusjon. Det reiste seg krav på opp læring for bøndene, på
bedre redskap og på nye kultur planter. Den store framgang i denne
perioden hang nøye sammen med at vitenskapen tok til å interessere seg
for landbruket ; det oppstod på denne tid et nytt fag, land brukskjemi.
«Det kgl. selskap for Norges vel» ble dannet i 1809, og det tok kraftig
fatt. I skolesaken var overlærer Jacob
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Sverdrup foregangsmannen; i 1825 anla han den første landbruksskole på
gården Sem i Borre. I 1859 fikk Norge en høyere landbruksskole på Ås i
Østfold; i 1897 gikk den over til Norges landbrukshøyskole. Rundt om i
landets fylker finnes det nå mangfoldige skoler som gir elementær
opplæring i de forskjellige grener av land bruket, skogbruk, hagebruk,
meieridrift m. m. Det intense arbeid som staten gjennom mange år har
lagt ned på bedring av denne viktige næring, har ført til smukke
resultater. Husdyrslagene er foredlet, så kjøtt- og melkeproduksjonen
gir større utbytte, jorda blir drevet med mer innsikt, og innførselen
av landbruks maskiner har ledet til at større arealer er lagt under
kultur. I 1875 var det f. eks. 1 300 slåmaskiner i bruk i Norge. Ved
jordbrukstellingen i 1929 viste det seg at tallet var steget til over
90 000. Nå er det ganske visst meget høyere. Hertil kommer så motorens
og elektrisi tetens seierrike frammarsj også i landbruket. Endelig er
det, særlig i den senere tid, gjort meget for å vekke interessen for å
føre nøyaktig regnskap med lønnsomheten av driften. Det er kort sagt en
fullstendig revolusjon som er foregått i det norske landbruket i løpet
av de siste mannsaldrer. Vårt land har aldri avlet korn nok til å
brødfø seg selv; det må innføre store mengder med hvete og rug. Fra
Norges-historien kjenner vi godt til at i krigstider har det meldt seg
hungersnød i landet; da har folk måttet knuse bjerkebark til å drøye
melet med, eller blande det med islandsk mose. I fiskedistriktene har
de vært bedre stilt, for der har de laget mel av tørrfisk. I kriseårene
under og etter verdenskrigen innførte staten i noen monn en
tvangsdyrking av korn for å øke avlen av brødkorn; dessuten har den bl.
a. garantert en viss innløsingspris per 100 kg hvete. I ly av denne
støtte har dyrkingen av hvete nådd et omfang som aldri før.
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Som nevnt er jordbruket den næring som de fleste folk her i landet
arbeider med. Likevel er de enkelte bruk relativt små; det er en følge
av landets natur. De største finner vi selvsagt på Østlandet,
Opplandene og i Trøndelag; de mindre finnes på Sørlandet, Vestlandet og
i Nord-Norge. I det hele finnes det i Norge bare litt over 300
jordeiendommer med mer enn 50 ha åker jord. De aller fleste av dem
ligger på Østland og Opp land, ca. 30 i Trøndelag og 6 i Nord-Norge.
Storparten av landets åkerjord bruker vi for å pro dusere kreaturfor.
Det areal som vi bruker til brødkornet, er ikke stort. 65 pst. av
åkerjorda brukes til eng, og bare 4 pst. til hvete og tø pst. til rug.
Derfor hører også disse to kornslag til Norges store importartikler. I
1880-årene skjedde det en hel omveltning i meieridriften; da var det
skummemaskinen (sepa ratoren) holdt sitt inntog. Et moderne meieri kan
nær sagt greie de utrolige mengder melk for å fremstille fløte, smør,
ost m. m., og utbyttet av produksjonen blir bedre. Meieriene har
utviklet seg til ganske store indu strielle bruk, og det er spesielt
utdannede folk som leder dem. De fleste meierier er organisert som
aksjeselska per; bøndene sender sin melk til det felles meieri og er
aksjeeiere etter størrelsen av sitt jordbruk. Det finnes flere
fabrikker som fremstiller konden sert melk. Den er blitt en
eksportartikkel. For kystboerne i vårt land har livet fra de eldste
tider artet seg slik at det falt naturlig for dem å forene fiske og
jordbruk. Mange steder var det dette dobbelt bruk som gjorde det mulig
for dem overhodet å kunne livberge seg. Slo begge deler feil, stod
nøden straks for døren. Det er ikke bare ute i øygarden de driver
dobbelt bruk. Nær industrisentrene har det i de siste årtier vokset opp
mangfoldige småbruk eller arbeiderbruk. Meget har vært gjort fra
statens side for at så mange

Norske næringsveier. Landbruk

97

arbeidere som mulig skal bli selveiere av hus og noen mål jord som de
kan stelle med i sin fritid. Både sosialt og økonomisk vil det være et
gode om flest mulig små kårsfolk kunne sitte under eget tak og på egen
jord. Men det er ikke nok at de får hus og jord; de må også lære å
bruke jorda. Sørpå i landet finnes det dessverre ennå folk for hvem «de
nordlige landsdeler» nærmest står som det strøk av Norge der
midnattsolen skinner, og Lofotfisket og Finnmarkfisket foregår. Men
statistikken sier noe helt annet. Den forteller oss at iallfall i
Nordland fylke er jordbruket blitt hovednæringen og innbringer år om
annet atskillig mer enn fisket. Og lokalkjente menn hevder at det i
dette eventyrland er uante muligheter for videre utvikling av
jordbruket. Ved landbruksskolen i Tana i Øst-Finnmark har de bl. a.
dyrket et kraftig byggslag som de lover seg meget av. Til landbruket
kan en knytte mange smånæringer. Hagebruk har vært drevet som en slik
bisyssel. Den viktigste gren av hagebruket er fruktavlen, det vil si
dyrkingen av epler, pærer, plommer, kirsebær og moreller. Allerede i
det 13de århundre hører vi om denne avl i Norge; men det er rimelig at
den er eldre. I 1500-årene var den alminnelig i flere bygder, og folk
laget eplevin. Det var dog først omkring midten av forrige århundre at
det kom fart i plantingen av frukt trær. Ved tellingen i 1918 var det
nesten 2 millioner slike trær i Norge, i 1929 var tallet vokset til
godt og vel 2x/2 million, og i 1938 til mer enn 3,1 million. Avkastnin
gen settes gjennomsnittlig til ca. 20 mill. kr. I denne sum er da ikke
regnet med inntekter av bæravlen. Pelsdyravlen er en næringsgren av
nokså ny dato. Det er knapt mer enn halvhundre år siden de første
forsøk ble gjort; men det ble ingen fart i denne avlen før i årene like
etter verdenskrigen, da prisene på skinn og pelsvarer tok til å stige
voldsomt, samtidig som etter 7 — Mørk.
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spørselen vokste sterkt. Prisene steg i kort tid til det 10—20
dobbelte. Den tanken kom da opp å drive avl og oppdrett av disse
verdifulle dyr i fangenskap. Det er mange pelsdyrslag som ikke trives
særlig godt i fan genskap; men flere reveslag høver bra for det. Det
fineste pelsverk får en av dyr som har sitt naturlige hjem langt mot
nord, i et kaldt klima. Canada begynte tidlig med det, og det var fra
dette land de norske sølv revoppdrettere fikk sine stamdyr. Denne
næringen har ut viklet seg raskt og har allerede fått stor økonomisk be
tydning særlig for det nordlige Vestland og for Trøndelag. I 1929 var
det om lag 30 000 sølvrev i Norge ; i 1934 var tallet vokset til 214
000 og per 1. september 1937 til om lag 500 000. Det vil med andre ord
si at det finnes flere sølvrever i Norge nå enn geiter!
Pelsverkauksjonene i Oslo er av de største i sitt slag i hele verden. I
løpet av de aller siste årene har en lysere norsk variant av sølvrev,
den såkalte platinarev, vakt stor opp sikt og oppnådd eventyrlige
priser. Pelsdyroppdretten har mange steder i landet hatt en nesten
revolusjonerende innvirkning på det økonomiske liv. Før hadde folk ikke
så lett for å ta til kontanter. En pelsdyroppdretter må kj øp e maten
til dyra — sild, ymse slag kjøtt (bl. a. hvalkjøtt), formel o. m. — og
så selge luksusskinn. Med andre ord: Pelsdyravlen har ført den moderne
pengehusholdning inn på landsbygda. Skogbruk. Norge uten Svalbard er
324 000 km2 stort. Av dette areal er om lag 75,000 km2 dekket av skog;
men heri er også regnet med det uproduktive terreng som ligger inne i
skoglandet. Litt mer enn tre fjerdedeler av skogen er barskog. Verdien
av Norges skoger er satt til atskillig over en milliard kroner. Det er
meget vanskelig å regne ut det som blir åvirket i de norske skoger, og
de forsøk som er gjort, har vist
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meget ulike resultater. Til å dekke det innenlandske for bruk av
trevirke går det med nesten tre ganger så meget som det eksporteres.
Nest etter det særlige landbruk er det ingen nærings gren i Norge som
gir så mange mennesker underhold som skogbruket og den industri som i
den nyeste tid er bygd på det. Hugst, kjøring og fløting av tømmer
skaffer ar beid for mangfoldige mennesker, og de fabrikker som får sine
råmaterialer fra skogen, utgjør tilsammen en av lan dets største og
viktigste eksportgrupper. Sagbruk, høvle rier, tremasse-, cellulose- og
papirfabrikker er alle på det nøyeste knyttet til den. De fleste skoger
i Norge er i privat eie; mange av dem hører med til de vanlige
gårdsbruk. I tidens løp har skogen vært stygt misbrukt, så store
strekninger av Vestland og Nordland er helt avskoget. Også fra nyere
tid har vi hatt sørgelige eksempler på rov drift og vanskjøtsel av
skog. Men både stat, fylkeskom mune, kommune, private selskaper og
privatmenn har lenge arbeidet ivrig på å lære folk til å elske, skjøtte
og verne om den. «Det norske Skogselskap» har gjort seg meget fortjent
av skogsakens fremme. Den systematiske skogplanting i trebare strøk av
landet har i det hele vist utmerkede resultater. Tross alt det som er
gjort for å reise skogen på fote igjen, tror mange skogfolk at
åvirkingen i de norske sko ger ennå er større enn veksten av skogen.
Fiske.

Det er mange særlige naturforhold som har gjort at havet langs Norges
kyster er blitt så fiskerikt. Vannet i havstrømmene langs kysten har en
tempera tur som høver godt for fiske. Nær kysten er også dybde
forholdene på mange steder særlig skikket for dette yrke. På sh\e
vandringer søker fisken inn her for å gyte og for å finne føde. Havet
ved kysten her er nemlig rikt
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på den føde som yngelen skal ha på de forskjellige stadier av sin
utvikling. Det er små plante- og dyreorganismer som går under samnavnet
plank to n. Disse organismer føres omkring av havstrømmene. Om vinteren
er det lite av dem, men om våren og sommeren er tilgangen rikelig. Vi
skiller gjerne mellom saltvannsfiske og ferskvanns fiske. Til
ferskvannsfiske regner vi også fangst av sjø ørret og laks, skjønt den
største fangst av disse fiskeslag foregår i sjøen. Alt havfiske var fra
først av kystfiske. Det er en urgammel næring. På jeger- og
fiskerstadiet har alle kyst folk drevet fiske, også nordmennene (jvfr.
Vistefunnet s. 29) , og fiskeslagene var sikkert nok de samme da som
nå. Et av de gamle kvad som forteller litt om gudenes privat liv i
Åsgård, betror oss således at guden Tor spiste sild til frokost! Ved
den tid da Norges historie begynner, — i årene før Harald Hårfagre —
var kysten og øyene i Lofoten for holdsvis tett bebygd, og folk
langveis fra søkte opp til Lofoten for å ta del i det årvisse fiske der
av skrei, lodde og sild, i fangst av sel og i samling av egg. I det 9de
år hundre bodde Torolf Kveldulvssøn på Sandnes i Helgeland. Han lot
sine folk drive torskefiske i Lofoten og sendte selv sine varer til
England. Sagaen forteller at han rustet ut et prektig skip og lastet
det med skrei, huder og skinn. Så seilte hans betrodde mann til
England, fikk god handel der og lastet fartøyet med hvete, honning, vin
og klede. (Honning var den tids sukker.) Senere, da folk var blitt
flinkere sjømenn og hadde lært havet bedre å kjenne, våget de seg ut på
fiske til havs med sjøgående farkoster. Hollenderne var foregangs
folket her. I det 13de århundre tok de til å fiske på ban kene i
Nordsjøen, og i det 17de og 18de århundre var de den største fiskende
og fiskeselgende nasjon i Europa; hollandsk sild og fisk fant veien
fram til de fjerneste
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markeder. Det varte lenge før andre nasjoner fulgte etter. Norge tok
ikke fatt på bankfiske før i 1861. Inntil midten av det 17de århundre
foregikk torske fisket ved Norge ganske visst på samme måten som på
Harald Hårfagres tid, ved dypsagn (snøre, angel og søkke). I det
århundre begynte fiskerne å bruke line. Men det reiste seg snart en
motstand mot de nye red skaper. Motstanden fortsatte da noen
foregangsmenn i det 18de århundre førte inn bruken av garn. Den gjentok
seg da dampskip ble satt i rutefart på fiskefeltene, og vi har sett den
samme motstanden reise seg mot synke nøter, mot doryer og mot
motorbåter. Alltid har det hett: det skremmer fisken! Men fisken har
ikke latt seg skremme. Oldtidens folk kjente ikke bruken av salt til å
pre servere sild og fisk. Men i Nordland kan fisken gjøres holdbar ved
å henges på hjell til tørking. Forat det skal kunne skje, må klimaet
være nettopp som i Nordland: lufta må være så kald at fisken ikke blir
skjemt ut mens tørkingen går for seg ; men fisken tåler heller ikke å
fryse, for da blir den skjemt. Dette gjorde at norsk tørrfisk allerede
tidlig i middelalderen var blitt en stor og verdi full internasjonal
handelsartikkel. Salting av torsk kom først i bruk i det 15de århundre,
og tilvirkningen av torsk, lange og sei til klippfisk er enda et par
hundreår yngre. Til dette fiske hører også det såkalte loddefiske.
Lodden er en liten laksefisk, 16—18 cm lang. Om våren går den i store
stimer inn mot kysten av Nord-Norge for å gyte. Den gytende vårtorsk
(«skreien») jager etter lodden, og fiskerne bruker den som agn ved
torskefisket. Vinter- og vårtorskfisket foregår på for skjellige strøk
langs kysten helt fra Rogaland fylke til Finnmark. Rikest er det i
Lofoten, i Finnmark og ved Sunnmøre.
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Fetsildfisket drives fra Stad til Finnmark i månedene august—november.
Storsildfisket med drivgarn ute på det åpne hav finner sted utover
vinteren fra oktober av; det fore går fra Trøndelag og sørover, og fra
Hvaler til Kristian sand. Vårsildfisket drives fra Karmøy til Stad, i
tiden januar—mars. Tiden for makrellfisket er månedene fra mai utover
til jonsok, på strekningen Haugesund—svenske grensen. Brislingfiske
foregår i og omkring Ryfylke fjordene og ved Hvaler. Bankfiske finner
sted ute på kystbankene fra Bergen til Finnmark, og dessuten over mot
øyene nord for Skottland. Seifiske har man fra Haugesund nordover langs
hele kysten. Hummerfiske foregår i de samme strøk, men helt oppover til
Romsdal. Hertil kommer det daglige fiske rundt hele kysten, til
hjemmebruk eller for å skaffe fersk fisk til en nærliggende by. Også
for fisket var det bruken av maskinkraft som ble den mektige
løftestang. Det første norske dampskip ble satt inn i bankfisket i
1884, og den første motorkutter ble bygd i slutten av 90-årene. Siden
den tid er fiskerflåten smått om senn blitt reorganisert. Tallet av
åpne båter uten motor gikk en tid nedover. I 1914 fantes det 54 500 av
dem. I 1933 var tallet sunket til 45 800; men i 1937 var det igjen oppe
i over 54 600. I løpet av den samme tid er tallet av åpne båter med
motor steget fra 2 500 til 14 200. Av dekkete motorfartøyer er tallet
steget fra 4 900 til 11 700. De dekkete seilere synker også jevnt i
tall, mens doryer og dampskip står om lag stille.
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Men det er ikke bare farkoster og fangstredskaper som er modernisert.
Det er også gjort forsøk på å finne fisken på en lettere måte enn før.
År etter år kommer og går torsken nesten som i rute, iallfall sam
menlignet med silda, for den er en ustadig gjest, kjær nok når den
kommer, men vanskelig å holde greie på. Det har vært gjort prøve på å
lete etter fiskestim ved hjelp av f 1 y, og det har vist seg at fly her
og der har vært til gagn; fra lufta har en jo et prektig kringsjå i
klarvær. På hvalfeltene i Sørhavet (Sydhavet) har de f. eks. vist seg
meget verdifulle. Det er gjort et stort og fortjenstfullt arbeid for å
få i stand et bedre stell med fisken på de forskjellige trin av
tilvirking og transport. Meget er gjort, men meget står enda igjen. Når
den norske fisk ikke alltid har opp nådd den beste pris, har vel
grunnen til dels vært den at dens utseende og kvalitet ikke har vært
førsterangs. Konkurransen fra andre fiskeproduserende land er kniv
skarp, og det er nødvendig å vise den høyeste grad av omhu. Ingen må
glemme at her er bare det aller beste godt nok. I normale tider er
samferdselsmidlene nå bedre enn noen gang før, og transporttiden
kortere mellom fangstplassen og salgsplassen. Dette åpner muligheter
for salg av fersk vare som neppe noen drømte om da de første famlende
forsøk ble gjort. Med gjennomgående kjølevogner på jernbanene fra
Trondheim, Åndalsnes og Bergen over Oslo til Mellom- og Sør-Europa må
fersk sild og fisk kunne bys til salgs på hvilket som helst for
bruksmarked på kontinentet. Men skal vi kunne erobre nye markeder, må
det en kraftig reklame til, og først og sist: fisken må være
appetittlig og alt i alt helt ulastelig. Som et kuriosum kan vi nevne
at det også i gamle dager fantes et kinkig økonomisk spørsmål som het
vær eierspørsmålet. Ganske som i nyere tid. En av Olav den helliges
hirdmenn hadde således en tvist med den mektige
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Hårek av Tjotta om et utvær der oppe. Det var et egg og fiskevær med
jaktterreng for sel og fugl. Også alkoholen var et sosialt problem som
allerede den gang voldte bry. I sin berømte tale mot drukken skapen
(Bergen 1186) klaget kong Sverre over at folk byttet bort smør og skrei
mot vin, «til landets ruin og forderv.» Sel- og Hvalfangst. Fra
uminnelige tider har sel vært fanget langs Nor ges kyster, kan hende
også mindre hvaler. Allerede i førhistorisk tid var selspekk en stor
bruksartikkel. Men historien forteller oss ingen ting om fangsten av
større hvaler før i det Ilte århundre. Biscayabukta ser vi nevnt som
det første fangstfelt, og den hvalen som de først våget seg på, ble
kalt «biscayahvalen» ; vi kjenner den bedre under navn av
«nordkaperen». Smått om senn våget fangstmennene seg til å forfølge den
over til Island og Grønland, senere til Nordkapp, og omsider våget de
seg opp i arktiske farvann, nådde Svalbard og gav seg i kast med flere
hvalslag. Og mange nasjoner tok del i denne fangsten, blant andre
nederlendere, engelskmenn, tyskere og spanjere. Det blev bygd hele byer
der oppe. I tiden omkring 1660—70 deltok det fra Nederland og Hamburg
over 400 fartøyer. Men kort tid etter ble ut byttet dårligere, og
fangstfolkene trakk seg sørvestover til vannene om Grønland. Også
norske fangstmenn tok del i sel- og hval fangsten. Men først etter
midten av det 19de århundre ble det stordrift av det fra norsk side.
Svend Foyn fra Tønsberg (1809—94) er foregangsmannen. Foyn var sjømann.
Han hadde lest navigasjon hos en styrmann som selv hadde lært faget
mens han var krigsfange i England. Foyn fulgte først med en erfaren
ishavsskipper, men allerede året etter, i 1845, hadde han
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fått bygd en skute; den ble et mønster for alle senere fangstfartøyer
på Ishavet. Foyn drev først selfangst under Jan Mayen. Første året
vendte han hjem med nesten tom skute, men kom seg av sted igjen, og
tjente da opp mangedobbelt sitt tap på første tur. Men litt etter litt
ble de så mange om denne fangsten at utbyttet ble magert, og Foyn
kastet sine øyne på hva len, særlig blåhvalen og finnhvalen. De hører
begge til de største hvalslagene og kan bli mellom 20 og 30 meter
lange. Men de gammeldagse håndharpuner var dårlige greier å fange slike
kjemper med. Så var Foyn atter foregangsmannen. Han fant opp en ny
slags harpun med sprenggranat, bygde seg kraftige små dampbåter og
satte en harpunkanon i baugen på dem. Foyn var en seig og stridbar
natur, og han satte all sin viljekraft inn i denne fangsten. Med
dampskip be gynte han i 1860-årene, og skjønt mange år var magre, holdt
han modig ut, og ved sin død var han en av de rikeste menn i landet.
Storparten av sin formue gav han til almennyttige formål. Svend Foyn
fikk mange etterfølgere, og mangfoldige millioner er ved hvalfangsten
brakt hjem til Norge. Torskefisket i Finnmark hadde slått feil i noen
år. Det var en utbredd tro blant fiskerne at hvalfangsten var skyld i
dette. Harmen var så stor at i 1903 stormet en del fiskere i Mehavn
hvaletablissementet der og ødela det delvis. Så vedtok da Stortinget i
1904 total hval fredning for de viktigste deler av Norges kyster. Dette
var et hardt slag for alle som var interessert i hvalfangsten; men det
gav støtet til en omlegging av driften som skulle vise seg å bære de
rikeste frukter. Tidligere var de skutte dyr blitt brakt til land for å
nyttiggjøres der, og i Finnmark var det bygd en hel del slike
etablissementer. Men allerede i 1890-årene hadde skipsreder Chr.
Christensen i Sandefjord latt bygge et
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såkalt «flytende kokeri» til bruk ved fangsten under Svalbard. Det var
et lite fartøy; men den rette veien var vist. Et flytende kokeri i
moderne mening er et meget stort skip som er forsynt med alle
nødvendige apparater til nyttiggjøring av fangsten, og innredet som
tankbåt til å føre oljen fra feltet. Fangstskipperen C. A. Larsen fra
Larvik (1862— 1924) gjorde i førsten av 90-årene en del forskningsturer
i Sydhavet (Sørhavet) for om mulig å finne brukbare fangstfelter der;
han kartla også visse strøk av kystene. På en reise der nede hadde han
nemlig sett masser av sel og hval. I 1901—04 førte han det norske
fangst fartøy «Antartic», som den svenske vitenskapsmann dr. Otto
Nordenskiold hadde leid til sin ekspedisjon i Syd havet. Hva Larsen her
så av sel og hval, var avgjø rende for ham. Han fikk grunnlagt et
selskap i Buenos Aires; det tok fatt med argentinsk kapital, med fangst
båter kjøpt i Norge og med norsk mannskap. Det gikk glimrende, og en
rekke selskaper ble grun net i Norge, særlig i Sandefjord, Tønsberg og
Larvik. De navn som først ble kjent, var Sør-Georgia og Sør-Shetland.
Sør-Georgia er en engelsk øy i Atlanteren, 800 km rett i øst for Kapp
Horn; 800 km rett i sør for «Hornet» ligger Sør-Shetland, en gruppe av
øyer. Senere er nye fangstfelter kommet til, særlig langs vest- og
østkysten av Afrika sør for ekvator, bl. a. Kerguelen (vanlig utt.
kærgwelen, men rettest på fr. kærglæy). Under verdenskrigen 1914—18
opptok staten hval fangst på vest- og nordkysten av Norge. Både sel og
hval har gjennom tidene vært fanget for spekkets skyld; av spekket
smelter en nemlig tran (seltran og hvaltran eller hvalolje). Dessuten
har skin net av selen vært en meget søkt vare, bl. a. til trekk på
ransler og kofferter. Hvalrossen er et selslag; den har en tykk og
sterk hud, som vi kan bruke til meget sterkt lær. Naturfolk som bor ved
kysten av Polhavet, f. eks.
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eskimoene, nytter ut så å si hele selen, både dens skinn, spekk, kjøtt,
sener, knokler og tarmer; ja, om det så er selve magesekken med
innhold, så har de bruk for den når de skal lage en spesielt delikat
rett. Under verdenskrigen ble hvalolje en stor og kostbar
salgsartikkel. Her var det atter vitenskapens menn som brøt nye veier
for det praktiske liv. Det var fettnød i verden, og det gjaldt om å
gjøre flere fettstoffer bruk bare i næringsmiddelindustrien. Ved hjelp
av en for bedret kjemisk rensingsprosess fjernet de den emne
transmaken. På den måten ble det mulig å gjøre en utstrakt bruk av
hvaltran — og annen tran — når en skulle lage fett, margarin osv.
Billigere sorter tran blir brukt ved fremstilling av såpe, av
smøreoljer m. m. Men i de senere år har man også prøvd å nytte ut
kjøttet av hvalen. Folk strittet lenge imot, de trodde absolutt det
skulle smake tran av kjøttet. Under ver denskrigen ble alminnelig kjøtt
så dyrt at flere og flere våget seg i kast med hvalkjøttet, og mange
var glade til at de hadde det. Liksom sildemel er hvalkjøttmel kommet
meget i bruk som kraftfor til husdyr, og av skjelettet maler vi benmel
til gjødning. De byer som ruster ut det største antall fartøyer, er
Sandefjord, Tønsberg, Ålesund, Larvik og Tromsø. Ålesunds og Tromsøs
flåte er småfartøyer som går på bankfiske. Sandefjords fangstflåte
kommer i tonnasje opp imot halvten av hele den fangst- og fiskerflåte
som samtlige byer i landet sender ut. Utbyttet av sel- og hvalfangsten
er meget skiftende, både fordi fangsten faller ujevn, og fordi prisene
på mar kedet varierer sterkt. Det samlede bruttoutbytte av virk
somheten gjennom utvinningen av olje og guano, og ved nyttiggjøringen
av barder, ambra osv., er i statistikken for 1937 satt til mere enn 84
mill. kr.
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I 1932 gjorde man en pause i arbeidet — den øko nomiske krisen
umuliggjorde avsetningen av oljen —, men arbeidet er siden tatt opp
igjen. Handel.

Så langt tilbake som vi kan bygge på historiske kil der, har handel
vært en viktig næringsvei i Norge. Slik som vårt land ligger til og
dets natur er, har denne han del gjennom alle århundrer mest vært
innførsel av de fremmede varer som folket i landet hadde bruk for, og
utførsel av de ting som landet selv produserte. Mellom handel har det
vært lite av. Og nordmennene hadde talent for og lyst til å drive
handel. Men i de første «forretninger» de gjorde med utlandet, viste de
liten vilje til å gjøre forskjell på «mitt og ditt»; deres første
«forretningsreiser» var endefram røvertokter. Den veien som de fleste
vikingtog fra Norge naturlig måtte ta, var veien vestover, først langs
sørkysten av Nordsjøen til Kanalen; men allerede i de første årene av
vikingtiden satte de rett over sjøen til de skotske øyene, og kom
derfra til Skottland og Irland. Hvor de så drog, gjorde de rikt bytte.
Snart slo de seg sammen i flåter på flere hundre skip, seilte langt
oppover elver, og over vintret i faste leirer. Omsider gikk disse
plyndringstogene over til å bli kjøpmannsferder. Sjøfarerne tok med seg
varer hjemme fra og byttet dem i utlandet. De viktigste næringsveier
var allerede i meget gammel tid fiske, ishavsfangst, feavl, åkerbruk og
jakt, og de varene de eksporterte, var tørr fisk, tran, dun (fra
eggværene) og ymse slag kostbare skinn (av ekorn (gråverk), mår o. fl.)
og tenner og huder av hvalross. De fleste av disse utførselsartiklene
kjenner vi igjen fra våre dager, tusen år senere. Men eiendomme lig for
de tider var utførselen av falker og høker; de ble dressert og brukt på
jakt. På den andre siden hører vi
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lite til utførsel av trelast i den eldste tiden, skjønt skogen stod
tett og stor over hele landet. Hjem til Norge førte kjøpmennene med seg
fine klær, hvete, vin og honning. Honningen var deres sukker. På Magnus
Lagabøters tid (d. 1280) stod Norge i liv lig handelssamkvem blant
annet med England, de nord tyske land og Gottland, og så fremmelige var
nordmennene at de alt i 1217 sluttet en handelstraktat med England. Det
skal være den eldste traktat av dette slag som Eng land overhodet har
sluttet med noe land. Til de før nevnte utførselsvarer kommer nå også
talg, smør og trelast. Omkring år 1400 tar trelasten til alt i alt å få
en dominerende plass blant utførselsvarene. Handelen var ikke bare en
av de kjæreste sysler for de gamle nordmenn, men den var også en meget
ansett næringsvei; mange av de mest framstående menn i landet drev
handel og skipsrederi. Den lange fredstid etter borgerkrigene var en
vel maktstid for landet både økonomisk og politisk. Handelen blomstret
og byene vokste. Den handelspolitikk de norske konger drev, gikk nemlig
ut på å samle all handelen i byene; de forbød fremmede å handle i
bygdene. Dernest fikk hver by sitt spesielle oppland å handle på. Dog
skulle borgerne i Bergen holde kjøpstevne i Lofoten. Og Bergens by ble
gjort til den store stapelplass; lenger nord måtte ikke de fremmede
føre sine varer. Således ble Bergen etter hvert den største handelsby i
riket. Dit kom skip ikke bare fra nabolandene, men også fra England,
Tyskland og fjernere land. Det var engelsk menn og tyskere som
konkurrerte om førsteplassen i handelen på Norge; deres fartøyer var
større og mer moderne enn de norske. I denne tiden trakk stormen nene
seg mer og mer bort fra rederinæringen og inn skrenket seg til å virke
som vanlige handelsmenn, som mellommenn mellom utlendinger og
landsmenn. I 1250 fant en så klok og kraftig konge som Håkon Håkons
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son at det var tjenlig for norsk næringsliv å slutte en traktat med
Lybeck om at nordmenn og lybeckere skulle ha like rett til å drive
handel i hverandres havner. Tyskerne var bedre forretningsmenn enn
nordmennene, og de kunne øse av rikere kilder; deres makt ble større og
større, og de gjorde seg snart skyldig i mange over grep. Av Magnus
Lagabøter fikk de endog et «fribrev», som blant annet gav dem lov til
om sommeren å kjøpe varer i smått på «brygger, gater og båter», like
med byens egne borgere. Da det så omsider fra norsk side ble gjort
forsøk på å stagge dem i deres pågåenhet, ble det krig med dem. Men det
viste seg snart at Norge ikke hadde godt for å unnvære tyskerne; det
ble sluttet fred, og den store Hansa fikk alle sine rettigheter
tilbake. Så kom i 1349 den ulykken som helt knekket Norges makt for
lange tider — svartedauen. Nå lå landets næ ringsliv helt åpent for den
fremmede invasjon. Nye for søk på å stanse utlendingenes frekkhet førte
til nye ulyk ker og nye ydmykelser for Norge. I flere hundre år var
hanseatene herrer i Bergen og andre norske byer, og rådde over handel,
håndverk og forbindelser med utlandet. Såle des fikk de forholdsvis
snart makten over den store ut førsel av tørrfisk fra Bergen. Også i
Oslo og Tønsberg fortrengte de mer og mer den innfødte handelsstand. De
byttet til seg skinn, slaktefe, tjære m. m. mot mel, øl, klær osv. Også
handelen på Trondheim og Nordland fikk de over til seg. Sin styggeste
udåd i Norge øvde hanseatene da de i 1455 drepte lensherren og biskopen
i Bergen og satte ild på Munkeliv kloster. Men nedgangen for dem hadde
alle rede gitt seg til kjenne. Det var oppstått splid innen forbundet,
engelskmennene og nederlenderne skilte seg ut og tok til å konkurrere.
Nederlenderne trengte meget tøm mer til peler og demninger og fikk
privilegium til å kjøpe trelast i Norge og føre den ut fra landet. Det
var nettopp trelasthandelen som skulle bli opp
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takten til en ny tid for den norske borgerstand. VestEuropa var i ferd
med å avskoges og trengte høylig det norske tømmer. Og nå kom turen til
Østlandet. Nye trelastbyer dukket opp, og de gamle skjøt raskt i været,
men ingen så raskt som Oslo. På reformasjonstiden vokste det så fram en
ny indu stri i tilknytning til skogbruket, sagbruksdriften. Alle
samfunnsklasser var interessert i trelasthande len, småfolk så vel som
prester og adelsmenn, ja selv kongen opprettet sine «sagkverner» og
konkurrerte med sine undersåtter, skjønt han også tok høye skatter av
deres trelastdrift. I disse årene var det den stolte norske kystskog
fikk sitt ulivssår. Næringslivet hadde gjennomgående ganske gode tider
helt til slutten av det 17de århundre; da ble det lagt høy toll på en
rekke nødvendighetsartikler, samtidig som man forbød innførselen av en
hel del utenlandske varer. Dette tollsystem ble gjennomført på en nokså
vilkårlig måte, og det virket dobbelt trykkende fordi danske interesser
ofte ble fremmet til skade for norske. Også den store nordiske krig
(1709—1720) satte Norge sterkt tilbake. Men i resten av århundret hadde
landet fred, og kunne samle krefter til de vanskelige tider i
førstningen av det følgende hundreår. Sildefisket slo utmerket til,
bergverks driften gav gode inntekter, og vårt lands heldige stilling
som nøytral stat under den amerikanske frihetskrig og i Napoleonstiden
brakte stor oppgang i næringslivet. Endelig ble det da også lempet på
det urimelige toll system. I dette lange tidsrom var det England som
var den viktigste handelsforbindelse med Norge. Krigen med England i
1807 ble et hardt støt for den norske handel. En mengde skip ble
beslaglagt, og alle de penger som nordmennene hadde stående ute i
England, gikk tapt. Kysten ble blokert og korntilførselen stoppet. Men
England trengte i høy grad den norske skog.
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Norske skib som ville føre trelast til England, fikk der for fritt
leide. Denne «lisens»-fart i årene 1810—1812 var av den største
interesse for Norge. Handelen med Eng land kom i gang igjen, og en
mengde penger strømte inn. Men så kom misveksten og hungersnøden i 1812
og statsbankerotten i 1813. Det var en temmelig utarmet nasjon som den
17 mai 1814 tok fatt på sin nye periode som selvstendig stat. Bruddet
med Danmark hadde til følge at Norge mistet sitt marked der for jern,
glass og trelast, da de norske varer ikke lenger var priviligert i
Danmark. Til gjengjeld ble Sverige en god kunde for norsk sild. England
stengte for den norske trelast til beste for den kanadiske, og med
Europa for øvrig hadde den norske handelsstand ikke lenger noen
regelmessig forbindelse; derfor var det dårlig avsetning for norske
varer også på kontinentet. Skal handelen i et land trives, må landets
pengestell være i orden. I 1816 vedtok Stortinget å opprette en «Norges
Bank». Men den nødvendige kapital kunne lan det bare reise ved store
skattepålegg, og disse virket dobbelt trykkende på handelen, fordi
bankens midler ikke i større utstrekning kunne komme næringslivet til
gode. Store brannulykker kom til, og en katastrofe var uunn gåelig.
Endog flere av de største handelshus måtte inn stille. Bergens
handelsstand kom dog forholdsvis hel skinnet igjennom den alvorlige
krise. Men — smått om senn lysnet det, den økonomiske evne vendte
tilbake og dermed den gjensidige tillit. Fra midten av 20-årene slo
fisket godt til gjennom lange tider, og trelasten fant nye markeder,
særlig i Frankrike; også England endret signaler. Det gamle laugsvesen
ble opphevet ved lover av 1839 og 1866, og tollpolitikken ble i det
hele omlagt i liberalistisk retning. Omkring 1850 var det lagt en
sikker økonomisk grunnvoll for det store gjennombrudd som skulle komme.
(Se stykket Varebytte og handelspolitikk.)
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Skipsfart. Lenge før vikingetogenes tid (ca. 800—1050) har nordmennene
tumlet seg på sjøen i åpne båter. Landets natur er jo slik at det måtte
ligge nær for dem. De var visstnok også de første som våget seg så
langt fra land at de bare så himmel og hav. Historien forteller
iallfall ikke om noen som gjorde dette vågestykke før nordmen nene. Den
båttypen de brukte, var meget sjødyktig; nordlandsbåten, som vi kjenner
den i våre dager, har i hovedtrekkene den samme konstruksjon. Det var
egentlig en slags robåt med én mast og råseil. Disse båtene skjøt rask
fart for medvind, men hadde vanskelig for å krysse seg fram i motvind.
I stille vær ble masten lagt ned og årene tatt i bruk. Vikingskipene
var lange, smale og lette; de ble kalt langskip. Som handelsfartøy
brukte nordmennene en noe annen type, de såkalte «busseskip», kortere
og mer dyptgående, med bredere baug og høyere sider enn langskipene.
Rom met om masten var lasterom. Disse udekte fartøyer — i vår tid vil
man heller kalle dem for båter — holdt nordmennene fast ved hele
middelalderen igjennom og enda lenger. De seilte godt, men tok liten
last og kunne ikke stå seg i konkurransen med hanseatenes skip, for de
var fullt dekte fartøyer med meget større lasteevne enn nordmennenes;
og høy bordet som de var, egnet de seg bedre til forsvar og kunne lett
gjøres om til krigsskip. Dertil kom at etter sitt forbunds regler hadde
ikke hanseatene lov til å bruke annet enn hanseatiske skip. Helt til
reformasjonstiden var derfor den norske handelsflåte forsvinnende
liten. I løpet av det 16de århundre gikk skipsfarten mer og mer over på
hollandske hender. De kløktige forret ningsmenn fra Amsterdam
manøvrerte så fint at de prak tisk talt fikk monopol på å kjøpe og
utføre trelast fra 8 - Merk.
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det sønnafjelske Norge. Hanseatene hadde søkt å hemme norsk handel, og
de kunne greie det fordi fiskehandelen foregikk på et enkelt marked.
Men hollenderne søkte landet rundt etter trelast, på den vis ble
handelsånden igjen vekt til live hos folket. Hollenderne kunne dog ikke
selv skaffe mannskap til sin store handels- og krigsflåte, og allerede
omkring 1530 begynte de å hyre norske sjø folk. Fra noen av
kyststrøkene ble det en formelig ut vandring til Holland. Slik gikk det
til at hollenderne ble nordmennenes læremestere i det som den gang var
moderne sjømann skap. Og fra denne tiden skriver seg storparten av de
tallrike hollandske ord som er tatt opp i norsk sjømanns språk. Men de
mange monopoler og privilegier hindret frem deles utviklingen av en fri
og uavhengig norsk handels flåte. I 1650 fantes det bare 50 norske skip
på 200 tonn og mer. Året etter vedtok engelskmennene den såkalte
«Navigasjonsakt» (se nedenfor) , og ca. 100 år senere var tallet på
norske handelsfartøyer fordoblet, og deres laste evne steget til om lag
60 000 tonn. I slutten av århundret, under den amerikanske frihetskrig
og de langvarige Napoleonskriger, hadde den norske skipsfart en
glimrende tid. Det var i «den væpnede nøytralitet»s dager. Som lyn fra
klar himmel kom krigen med England i 1807. De engelske havner lå fulle
av norske skip, de ble beslaglagt og gjort til engelsk eiendom, og
mannskapene kom i engelsk fangenskap. Mange fartøyer ble også tatt i
åpen sjø. På den måten mistet Norge om lag 500 av sine 1 500
handelsskip, og det var den beste del av flåten som gikk tapt. Dessuten
lå det atskillige fartøyer blokert i Sør-Europas havner, og de ble
forlatt av sine mann skaper. Men England savnet i høy grad trelasten
fra de norske skoger. Midt under krigen fikk derfor norske skip lov til
å føre trelast over Nordsjøen. Det var den såkalte

Norske næringsveier. Skipsfart

115

lisensfart 1810—1812. Den kom meget vel med i disse nødens år, men den
ble dog bare en kortvarig hjelp. Det er først omkring midten av
1800-årene at skips farten blir en næringsvei av den største viktighet
for Norges økonomi. Sin første glimrende periode hadde den i årene
omkring Krimkrigen. Og mer enn noen annen næringsvei har skipsfarten
gjort Norges navn kjent og aktet allesteds der norsk flagg har vaiet;
det vil nær mest si overalt «hvor fartøy flyte kan». Skipsfartens
skjebne er på det nøyeste knyttet til stillingen av verdensmarkedet.
Det hele går i en ustanse lig bølgegang. Videre spiller det en meget
viktig rolle om handelen på et land er åpen for skip av hvilken som
helst nasjonalitet. I dette stykke har mange slags restriksjoner vært
gjeldende, men er falt bort igjen. Stor innvirkning på norske
skipsfartshold hadde den en gelske «Navigasjonsakt». Hollendernes
vidstrakte skips fart hadde lenge vært en torn i øyet på
engelskmennene, og i 1651 vedtok de en forbudslov. Den forbød transport
av koloniprodukter til England med fremmed skip, og innførsel til
landet av europeiske produkter med annet enn engelsk fartøy eller
fartøy som hørte hjemme i pro duksjonslandet. Med andre ord:
hollendernes lønnsomme fart på England med norske produkter, særlig
trelast, var dømt, og veien var brutt for en gjenføding av norsk
skipsfart. Men for den naturlige vekst av den norske handelsflåte
virket denne tvang i lengden sterkt hem mende. Da Amerika tok kraftige
represalier, ble dog England i 1820-årene nødt til å lempe på den, og i
1849 ble den helt opphevet, så skipsfarten kunne skje fritt over hele
det britiske verdensrike. Det ble signalet til en blomstringstid for
sjønæringen i mange land, også i Norge. Fra denne tid til slutten av
70-årene kan vi notere en jevn og rask oppgang. Smått om senn gikk
Norge i ton nasje forbi både Holland, Italia, Tyskland og Frankrike, og
ble en god nr. 3 etter England og Amerika.
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Men det kom et tilbakeslag. Seilskipenes æra var ute, og foreløpig
hadde Norge ikke råd til å følge de store nasjoner i deres overgang til
dampfart. Omsider kom vi da med, og i store trekk har utviklingen vært
meget god. Til tross for den sterke påkjenning flåten fikk under kri
gen 1914—18, kan statistikken fortelle at i juni 1939 stod vi som nr. 4
blant de sjøfarende nasjoner. Englands flåte representerer nær innpå en
tredjedel av hele verdenston nasjen. De forente stater eier bortimot
femtedelen av den samlede tonnasje. Japan kommer som nr. 3 og Tysk land
som nr. 5, like etter Norge. Når vi ser bort fra vanlige fiske- og
fangstfar tøyer, var den samlede tonnasje av den norske handels flåte i
1939 ca. 4 800 000 brutto tonn, fordelt med 1 824 000 på dampskip, 3
010 000 på motorfartøyer og 1000 på 3 — tre — seilfartøyer. Den største
tonnasje hører hjemme i Oslo, Bergen, Tønsberg, Haugesund og
Sandefjord. Disse 5 byer til sammen eier 75 % av den samlede norske
tonnasje. I 1913 var tallet av norske dampskip på 25 tonn og mer 2 052,
av motorfartøyer 209; i 1920 var tallene av de to første grupper 1 922
og 1 497. Av seilskip på 50 tonn eller mer var det 409. I 1938 var
tallet av damp skip sunket til 1 659, motorfartøyene var steget til et
tall av 2 573, mens seilskutene var gått ned til et antall av 76. Går
vi så langt tilbake som til 1900, vil vi finne at tallet av seilskip
var 5 600. I det 20de århundre er det således foregått en full stendig
omskapning av den norske handelsflåte. Og det viser seg at den har
steget opp fra verdenskrigens gru som en ny fugl Føniks, yngre, større
og skjønnere enn den gamle. Den inntekt som skipsfarten bringer landet
gjennom sin utenrikske fart, har avgjørende betydning for vår
betalingsbalanse overfor utlandet. Den er den viktigste post til
dekning av underskuddet i vår handelsbalanse. I
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1937 tjente flåten på denne fart over 750 mill. kr. Men fra denne store
sum må vi trekke de driftsutgifter i ut landet som flåten hadde under
farten; de utgjorde over halvdelen. Den sum som kommer landet til gode
på denne konto, blir omtrent 350 mill. kroner. Vi må ikke misforstå
disse tall ; de forteller oss ingen ting om hvilken nettofortjeneste
rederiene hadde på denne fart. Bergverksdrift. Bergverksdrift i ordets
nyere mening har vi omtrent ikke hatt i Norge før i Kristian den
fjerdes regjeringstid (1588—1648). Da var det sølvet ble funnet ved
Kongs berg (1623) og kobbermalmen ved Røros (1644). Et par jernverker
var opprettet før, men noen egentlig jernverks drift ble det, først
tale om i løpet av siste halvdel av 1600-årene. Fra den tid treffer vi
navn som Nes, Fos sum, Ulefoss, Fritzø, Eidsfoss, Bærum, Eidsvoll o.
fl. Men de gamle nordmenn trengte dog en mengde jern til våpen og
redskap, hvor fikk de det fra? Det var ikke mulig at de kunne føre inn
alt det jernet de hadde bruk for. Det er noe som heter myrmalm. Det er
en jernerts som ligger helt framme i dagen i myr, tjern og grunne
sjøer. Den er rustbrun av farge og kan ha form som druer, nyrer, kuler,
flate kaker osv. Det var av denne malmen de gamle utvant sitt jern. Et
slikt bondejernverk var ikke noe stort apparat. Smelteovnen var oftest
en liten lettforet gruve i jorda, og brenselet var trekull. Om disse
«jernverk» sier professor Brøgger: «Den store bakgrunn til jernvinnen
har vi i vikingtidens og småriketidens veldige produksjon av jern, som
vi får et bilde av gjennom gravfunnene og de løse funn. Alene dette
viser at jernbruken i tiden mellom 6te og 7de år hundre og
høymiddelalderen når et slikt omfang at det er likefram fantastisk. Det
gir seg utslag i utnyttingen
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av jernet til en rekke redskapsformer, en utnytting, i omfang nesten
ukjent i noen annen tidsalder av vår historie. Det er selvsagt at en
slik jernalder ikke er bygd på import, den er bygd på den norske
bondejernvinna. Den er det virkelige motstykke til den gamle norske
steinalder.» De fleste levninger av denne industri er funnet i de øvre
daler nær Hardangervidda som Hallingdal, Valdres og Gudbrandsdal. Det
var et ypperlig jern de fremstilte; det skyldes vel ikke minst at
brenningen foregikk ved hjelp av trekull. Kan hende vi her finner en av
grunnene til at det er så snautt med skog i de gamle «jerndaler». I
hele det 18de århundre var bergverksdriften en fremskutt næringsvei.
Kongsberg sølvverk gikk dog lenge med tap og med innskrenket drift. I
1815 ble det overtatt av staten. Underskuddene varte ved i de første
15—20 år, men så hadde verket en lang glimrende periode, inntil
sølvprisene sank kolossalt i 1890-årene. Under verdens krigen tok de
seg dog noe opp igjen. I de senere år er det foretatt store
forbedringer ved driften, og produk sjonen har øket sterkt. Men det har
vært vanskelig å få balanse i driftsbudsjettet. I 1700-årene var det
nokså mange jern- og kobber verker i drift, og i det hele var
avkastingen god. Senere har de ført en mer kummerfull tilværelse, og
ikke få av dem er lagt ned. Omkring det siste århundreskifte ble det
foretatt inn gripende moderniseringsarbeider ved Røros kobberverk.
Under meget vekslende kår har det gamle verk holdt seg oppe. Det samme
er tilfellet med landets største kobber verk Sulitjelma. Det ble
grunnlagt i 80-årene, og har vært drevet etter de nyeste metoder, både
for gruvedrift, smelt ing og transport. Norges samlede produksjon av
kobber var i 1938 11 000 tonn til en verdi av 5 mill. kr. Ved flere
kobberforekomster fins det også svovelkis. Dens innhold av svovel og
jern har tidligere vært prak
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tisk talt verdiløst. Men i 60-årene ble denne kis plutselig en ganske
lønnsom eksportvare som råmateriale for fa brikker som fremstiller
svovelsyre. Fra om lag 1850 gikk det jevnt nedover bakke med de norske
jernverker. Malmen var fattig, transporten dyr og prisene på trekull
stigende. Verkene var gjerne lagt i trekulldistrikter, ofte i stor
avstand fra gruvene, og utviklingen førte det med seg at det ble mer
rasjonelt å utnytte skogen gjennom sagbruk, tresliperier osv.; det ene
etter det annet av dem ble lagt ned. Bare Nes verk i Aust-Agder fylke
har holdt sin drift gående også i det nye århundre. Anleggene i
Sørvaranger ble ferdige i 1910, fra dette verk blir det hvert år utført
store mengder jernmalm. I de siste år har flere innenlandske og
utenlandske vitenskapsmenn vært sterkt opptatt av eksperimenter med nye
elektriske metoder ved jern- og stålsmelting, og for søksdrift har vært
holdt gående flere steder. Hvis eks perimentene holder det de synes å
love, vil vi kanskje komme til å oppleve en gjenreising av driften ved
jern verker med fattige og mindreverdige malmer. I over 300 år var
kvernsteinen fra Selbu en søkt artik kel. Men ellers er norsk
steinindustri i større stil av meget ny dato. I begynnelsen av 60-årene
ble brua over Sarps fossen oppført i huggen granitt fra brudd i den
nærmeste omegn. Det åpnet folks øyne for hva det kan gjøres ut av vakre
og holdbare stenslag fra de norske fjell. Stein industrien har vokst
raskt opp, og i statistikkens tabeller figurerte den en tid med
milliontall, men er i de senere år gått sterkt tilbake igjen. De
moderne veier og gater krever ganske andre dekker enn naturstein. Den
norske sementindustri har dog hatt flere heldige år. Liksom de andre
nordiske land savner Norge større steinkull-leier. Men Svalbard, som nå
hører med til Norge, eksporterer år om annet over 700 000 tonn kull fra
norske gruver der oppe.
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Håndverk og industri. Grensen mellom håndverk og industri er i vår tid
ofte temmelig flytende. Håndverk er egentlig tilvirking for en snevrere
krets av kunder, idet man tar omsyn til den enkelte kunde og på en slik
måte, at selv om verktøy bru kes, er håndens arbeid dog det avgjørende.
Industri er maskinell massetilvirking av varer, be regnet på et stort
marked. Håndverket var en viktig side av næringslivet i våre gamle
byer. Allerede i vikingtiden står det glans av dyk tig håndverksarbeid.
Treskjærere og smeder — især vå pensmeder — kunne vise stor
kunstferdighet i sitt yrke, og skibsbyggingen hadde tidlig nådd et høyt
utviklings trin. Noen særskilt handverksnæring finner vi dog neppe før
i det Ilte århundre. Kjøpmenn og håndverkere dan net den egentlige
kjerne av befolkningen i de eldste byer. Gjennem sine foreninger
(gilder og laug) ble de omsider en makt i byen, og byloven av 1276 gav
uttrykk for den respekt som stod av standen. Eiendommelig for laugene
var det at enhver som ville utøve faget selvstendig, som «mester»,
måtte gjen nomgå en læretid som læregutt og svenn. Laugsbrødrene holdt
trofast sammen og støttet hverandre på forskjel lig vis. Da flere av
laugene imidlertid brukte sin makt på en slik måte at næringstvangen
ble for trykkende, ble de opphevet. Men derved ble det så meget lettere
for hanse atene å få hals og hånd over det norske næringsliv. Etter
hvert smeltet de stridende elementer sammen; men håndverket fikk ikke
noen støtte før ved Kristian den femtes norske lov av 1687; den
knesatte igjen ordningen med laug. Håndverket tok dog ikke det oppsving
man hadde håpet ; forholdene var vel for små. De fag som best forstod å
hevde seg, var gullsmedenes og snekkernes. Imidlertid tok misnøyen med
laugsvesenet atter fart.
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Frankrike opphevet det i 1791, og etter lange kamper gikk det samme vei
hos oss i 1866. Men den helt übundne næringsfrihet i faget har heller
ikke virket tilfredsstil lende, og i 1894 ble det igjen innført krav om
læretid og svenneprøve for enhver som vil drive håndverk selvstendig.
Når samferdselsmidlene bedres og produksjonen kan legges an for et
større marked, vil varene også kunne skaffes til en lavere pris. Dette
har ført til at mange bransjer innen håndverket er gått over til små
industri elle bedrifter med motorkraft. Og etter hvert som utvik lingen
skrider fremad, vil vel flere og flere grener bli trukket inn. At
tallet av håndverkere under disse forhold er gått tilbake, er ganske
rimelig. Men håndverket er en så be tydningsfull gren av
samfunnsarbeidet at det visselig til alle tider vil kunne forsvare sin
plass. En gammel østerlandsk visdomsbok sier: «Det er godt for deg å
føye et håndverk til dine studier; det vil fri deg fra synd.»
Storindustrien daterer seg fra det 18de århundre. Men det var først det
19de århundre som brakte den sterke materielle framgang utover verden,
og det høyt utviklede samkvem landene imellom som er en absolutt
forutset ning for en allsidig internasjonal storindustri.
Storindustrien krever en nær sagt übegrenset tilgang på råstoffer. I
Norge er det skogen, havet og fjellet som er fabrikkindustriens rikeste
forrådskammer ; utenfor dem har den lite å øse av. Det var kapital det
skortet på, men med utbyggingen av våre vannfall begynte storkapi talen
å interessere seg for å sette penger i norske foretak. Det som gav
Norge det mektige støt framover som indu striland, var i første instans
utbyggingen av våre fosser. Om den norske vannfallspolitikk har vært så
avgjort klok, statsøkonomisk sett, vil det vel alltid råde delte
meninger om. Men iallfall er en mengde av våre vassdrag blitt regu

122

Norske næringsveier. Håndverk og industri

lert med industrielle formål for øye. I Haffner og Weren skiolds
«Norges geografi for gymnasier» heter det bl. a.: «Vi har flere
vannfall enn noe annet land i Europa, og vannkraften kan forholdsvis
billig gjøres om til elektrisk energi. Elvene går nesten alltid gjennom
innsjøer som kan reguleres slik at vannføringen kan holdes nokså jevn
hele året rundt. Elvene på Vestlandet har stor fallhøyde, med stor og
jevn vannføring, og munner ut i isfritt hav. I virkeligheten
representerer våre elver en så uhørt kraft kilde at vi ikke kan tenke
oss dem utnyttet i en over skuelig framtid.» Men allerede lenge før vi
nådde fram til det 20de århundres eventyr, opplevde vi omkring midten
av forrige århundre en tid som den gang ble kalt det store gjennom
brudds tid. Da fikk vi de første spinnerier, de første mekaniske
verksteder m. m. Elektrisiteten har vært det store «Sesam, lukk deg
opp!», både som mekanisk driv kraft og til bruk ved forskjellige
prosesser under fabrika sjonen. Størst utvikling viste
treforedlingsindustrien — tre masse-, cellulose- og papirindustrien —,
metallindustrien og hermetikkindustrien. Det største anlegg i sin
bransje er den kjempemes sige Borregård papir- og cellulosefabrikk ved
Sarpsfos sen. Borregårds produksjon løper år om annet opp til 25 000
tonn papir og 90 000 tonn sulfittcellulose (papir masse), som
eksporteres som råvare for kunstsilke og finere papirsorter. Men det
som gjorde den norske industri til en ver densindustri, var de
epokegjørende oppfinninger som i førsten av 20de århundre ble gjort av
de to nordmenn professor Birkeland og ingeniør Sam. Eyde. Oppfinnin
gene gikk ut på at kvelstoffet i lufta kunne bindes i sal peter gjennom
såkalt elektrisk sol. Takket være Norges rikdom på vannkraft kunne
oppfinningen ganske straks nyttiggjøres. Det viktigste produkt innen
denne bransje
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var Norgesalpeteren, et gjødningsstoff som erstatter den tidligere helt
enerådende Chile-salpeter. Visstnok er Birkeland—Eyde-metoden nå stort
sett erstattet av den tyske Haber—Bosch-metoden, men fremdeles er
kvelstoff- industrien av stor betydning for vårt land. Ved Rjukan og
Notodden i Telemark finnes de største kraftstasjoner i Skandinavia.
Dessuten har Norsk Hydro store fabrikk- anlegg på Rjukan, Notodden og
Herøya. De egentlige rå varer er luft, vann og kalkstein. Den
overveiende del av produksjonen eksporteres selvsagt. 1 1938 svarte
eksporten av salpeter til 6,5 pst. av verdien av hele den norske
eksport. Utskipningshavner for Norges-salpeteren har Norsk Hydro ved
Menstad, like sør for Skien, og på Herøya, like sør for Porsgrunn. En
teknisk høyskole ble opprettet i Trondheim i 1910. Den er blitt et
vitenskapelig sentrum av aller største be tydning for den praktiske
gjennomføring av det store framtidsønske : industriell selvhjulpenhet i
Norge.

Varebytte og handelspolitikk. Varebytte. Liksom de andre skandinaviske
land har Norge et betydelig varebytte med utlandet i forhold til sin
folke mengde. For å lette sammenligningen mellom de forskjel lige land
bruker vi i slike tilfelle å regne om tallene for utførsel og innførsel
til skandinaviske (norske) gullkro ner. I 1938 hadde Norge en utførsel
på 146 og en inn førsel på 222 gullkroner per innbygger; for Danmark
var tallene 197 og 208 kr. og for Sverige 162 og 183 kr. Frank rike lå
langt lavere, med et utførselstall på 46 og et inn førselstall på 70
kr. Et land som Italia lå enda lavere med henholdsvis 28 og 30 kr.
Storbritannia og Nord-Irland nærmet seg nivået i Skandinavia med 107 og
195 kr. Ved å sammenligne utførselstallet med innførsels tallet finner
vi at innførselen stadig overstiger utførselen
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i verdi. I slike tilfelle sier vi at landet har «passiv handelsbalanse»
med utlandet. Handelsbalansen er et begrep vi bruker for å
karakterisere forholdet mellom verdien av et lands utførsel og
innførsel gjen nom et bestemt tidsrom, vanligvis ett år. Har vi innfør
selsoverskudd, sier vi altså at handelsbalansen er passiv eller også
negativ; i motsatt fall sier vi at den er aktiv eller positiv. Før
brukte vi ofte uttrykkene «uguns tig — gunstig». Vi bruker nødig disse
uttrykkene nå, fordi det ikke alltid er så sikkert at den økonomiske
stillingen i et land er dårlig fordi om landet har over skudd på
innførselssiden. I samkvemmet med utlandet har nemlig de forskjellige
land gjerne andre inntektskilder ved siden av de varene som det
eksporterer. Norge har f. eks. inntekter av skipsfarten på utlandet, av
fremmede turister som kommer hit og av hvaloljesalget (hval oljen
kommer ikke med i utførselstallet, fordi den ofte blir solgt direkte
fra feltene, uten å komme innom Norge). Noe som også virker med til at
handelsbalansen i mange tilfelle blir passiv, er den måte innførsels-
og utførsels tallene beregnes på. I handelsstatistikken blir nemlig ut
førselsvarene ført opp med sin verdi i det øyeblikk de for later landet
(fob. -verdien), mens innførselsvarene blir ført opp med sin verdi når
de kommer til landet (cif.-verdien) . Innførselstallet omfatter derfor
også det det koster å transportere varene fra et land til et annet. Den
samlede verdi av alle lands innførsel overstiger derfor også den
samlede utførselsverdi. Verdien av innførselen til Norge var i 1938 i
alt 1192,7 mill. kr., av utførselen i alt 786,5 mill. kr. Vi hadde
altså et innførselsoverskudd på 406,2 mill. kr. Dette betyr dog ikke at
vår handelsbalanse med alle land var passiv. I 1938 hadde vi således
utførselsoverskudd over for bl. a. Finnland, Frankrike, Italia og
Japan. Innførsels overskudd hadde vi overfor bl. a. Danmark, Sverige,
Storbritannia og Nord-Irland* Tyskland og De forente stater.
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Vår største kunde i 1938 var Storbritannia. Dit sendte vi varer for
193,9 mill. kr. Dernest kom Tyskland og Østerrike med 121,5 mill. kr.,
Sverige med 69,2 mill. kr., De forente stater med 60,9 mill. kr. og
Frankrike med 51,9 mill. kr. Vår viktigste leverandør i 1938 var også
Storbritan nia med et salg til oss på hele 275,7 mill. kr. Dernest kom
Tyskland med 206,1 mill. kr., Sverige med 143 mill. kr., De forente
stater med 129,3 mill. kr. og Danmark med 62,9 mill. kr.
«Rangordningen» mellom våre forretningsforbindel ser forandrer seg
selvsagt fra år til år. Mens Storbritan nia nå er vår hovedleverandør,
har Tyskland tidligere vært det. Derimot har Storbritannia i mange år
vært vår hovedkunde. Vår handelsbalanse med de enkelte land for andrer
seg også fra år til år. Mens vi f. eks. overfor Frankrike hadde
utførselsoverskudd i 1938, hadde vi inn førselsoverskudd i 1937. Ser vi
litt nærmere på vår utførselsstatistikk, får vi også rede på hva som er
våre spesialiteter. Utførselen i 1938 fordelte seg slik: Produkter av:
Jordbruk og fedrift m. m. Skogdrift og tre-industri Papirmasse- og
papirindustri elfangst og jakt 'iskeri lineralriket og metaller. .
indre industrigrener ....

61,1 mill. kr. — 7,8 %av utf. 16,1 » » 2,1 » » 171,2 4,7

148,6 214,7 157,4

» » » » »

» » » » »

21,8 » 0,6 »

18,9 » 27,3 » 20,0 »

» » » » »

Den største inntekten i 1938 fikk vi, som vi ser, av produkter fra
mineralriket; de representerte over fjerde parten av inntekten av
varesalget til utlandet. Dernest kom produkter fra papirmasse- og
papirindustri. For godt og vel 50 år siden var «rangordningen» i
utførselen en
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ganske annen. Fiskeriproduktene var da vår største post, med 37,4 % av
hele utførselsverdien. Dernest kom pro dukter av skogdrift og
treindustri med 31,7 %. Papir masse- og papirindustrien representerte
den gang bare ca. 5 % av den samlede utførsel. Av vår innførsel i 1938
skjedde ca. 33 % til forbruk og resten til produksjonsformål. For godt
og vel 50 år siden var forholdet på det nærmeste omvendt, idet 70,8 %
representerte forbruksvarer og de resterende 29,2 % pro duksjonsmidler.
Vårt varebytte med utlandet har stor betydning for vår levestandard.
Gjennom dette bytte får vi nyttet ut våre naturherligheter langt bedre
enn tilfellet ellers ville ha vært. Ved det at utlandet tar imot
fisken, papiret, metallene m. m. fra oss, blir vi i stand til å skaffe
oss ting vi ikke selv kan frembringe. På den måten blir det mulig for
oss å tilfredsstille våre behov bedre og rike ligere enn ellers.
Varebyttet skaffer også beskjeftigelse til en del av vår skipsflåte. Et
ord vi nokså ofte møter i handelssamkvemmet med utlandet, er ordet
clearing. Ved en clearing-ordning blir oppgjørsmåten for varer levert
fra et land til et annet og omvendt regulert av de to lands
myndigheter. Det som gjorde at staten måtte gripe inn, var at mange
eksportører fikk vansker med å få oppgjør for varer som var levert. Det
de hadde til gode, hadde ofte en viss ten dens til å «fryse fast» i
eksportlandet. Clearingordningene skal søke å rette på dette. Våre
clearingavtaler går ut på at de norske importører skal gi oppgjør for
importerte varer til Norges Bank. De utenlandske importører skal gjøre
sine innbetalinger til nasjonalbanken eller clearinginsti tusjonen i
sitt eget land. Eksportørene i de to land får oppgjør for leverte varer
hos sin egen nasjonalbank, av de midler som er betalt inn fra
importørene. Eksportøren får dog ikke oppgjør før det er kommet melding
om at den utenlandske importør har betalt inn summen til sin
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nasjonalbank. Videre vil nasjonalbanken i vedkommende eksportørs
hjemland bare betale ut av midler som står inne på clearingkontoen.
Mulig saldo på clearingkontoen blir stilt til disposisjon for det land
som har eksport overskudd. Erfaringen viser at slike clearingavtaler
har en tendens til å jevne ut handelsbalansen mellom de to land. Norge
har clearingavtaler med Hellas, Italia, Spa nia, Tyrkia og Tyskland.
Toll. I våre dager er tollen i alminnelighet en avgift som staten
krever av varer som kommer inn i landet. Med andre ord, når vi snakker
om toll, tenker vi nå gjerne bare på innførselstoll. I tidligere tider
ble det ofte også lagt toll på varer som ble ført ut av landet. De
gjeldende bestemmelser om tollsatser m. m. er tatt inn i tolltariffen.
Formålet med et tollpålegg kan være: 1. Å skaffe staten en inntekt. 2.
Å fremme og verne om en innenlandsk næring. 3. Å forsvare seg mot
utenlandske tolltiltak som rammer ens egen eksport. 4. Å fremme
handelen mellom forskjellige deler av et verdensrike. Er formålet med
tollpålegget å skaffe staten en inn tekt, bruker vi uttrykket
fiskaltoll. Tollen legger en da først og fremst på varer som en ikke
kan produsere i vedkommende land, hos oss f. eks. på kaffe og sukker.
Når en vare produseres i landet, og staten ikke ønsker at produksjonen
skal øke «i ly av tollen», legger den sam tidig en avgift på denne
innenlandske produksjon. Dette er f. eks. tilfellet med
tobakksdyrkingen i Sogn. Den som i første omgang betaler tollen, er
selvsagt den som im porterer varen, men det er forutsetningen at den
skal «veltes over» på forbrukerne ved at den blir inkludert i
utsalgsprisen. Tollen er derfor en form for skattlegging som har den
fordel at den er lett å drive inn. Fra et sosialt
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synspunkt kan en innvende mot en slik skattlegging at den virker med
større tyngde på den fattige enn på den mer velstående. En
innførselstoll kalles for verntoll (beskyttelsestoll) dersom formålet
er å fremme eller opprettholde innen landske næringer ved å verne dem
mot utenlandsk kon kurranse. Beskyttelsen ligger i det at tollpålegget
fører til at prisen på den utenlandske (den importerte) vare stiger i
importlandet. Dette setter innenlandske bedrifter i stand til å
konkurrere med utenlandske, fordi de nå kan oppnå en pris som gir
dekning for deres produksjons kostnader. Er en verntoll så høy at den
fører til hel stans i importen fra utlandet, sier vi at den er
prohibitiv. I motsatt fall virker den samtidig som en fiskaltoll, idet
den da også bringer penger i statskassen. Verntollen vil være høyere jo
mer foredlet den innførte vare er. En egen form for verntoll er
valutatollen. Den har til formål å verne det innenlandske marked mot
valuta dumping (se avsnittet om dumping), og den blir derfor lagt på
varer som kommer fra «valutasvake» land. Straffetoll eller kamptoll er
et forsvarsmiddel som et land i visse tilfelle må bruke. Årsaken er
gjerne den at et fremmed land gir landets varer en ugunstigere be
handling enn andre lands varer, f. eks. ved å regne høyere
innførselstoll. Den norske straffetoll er satt til 50 pst. av varens
verdi dersom varen er tollfri, og ellers til det fire dobbelte av den
toll som er oppført i tolltariffen. Når et land oppkrever straffetoll,
oppstår gjerne det vi kaller tollkrig. Landene vil da sette i verk
store gjen sidige tollpålegg slik at varebyttet ofte praktisk talt blir
stoppet. Av stor betydning for utfallet av en tollkrig er gjerne
handelsbalansen mellom de to land. Den svakeste stilling vil det landet
ha som i sammenligning med det annet har utførselsoverskudd. Norge fikk
tollkrig med Spania i 1921 og med Portu gal noe senere. Disse land
startet krigen på grunn av
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den nedgang i deres vineksport til Norge som vårt alkohol forbud førte
med seg. Begge disse land spiller en ganske viktig rolle for Norge som
trelast- og klippfiskmarkeder, og utgangen på krigen ble derfor at
Norge måtte gjøre en del innrømmelser. Et land som har kolonier eller
andre besiddelser, vil ofte fastsette særlig lave tollsatser for varer
fra de for skjellige deler av riket. Om slike tollsatser bruker vi ut
trykket preferansetoll. De engelske dominions — Canada,
Austral-Sambandet og Sør-Afrika-Sambandet — har i en årrekke hatt
preferansetoll for engelske varer og varer fra hverandre. I 1932 gikk
England over til en lignende ordning, og regner nå med en lavere toll
for varer fra dominions enn fra andre land. Subvensjon. Ordet
«subvensjon» betyr hjelp, støtte, og uttrykket «offentlig
subvensjonspolitikk» kan vi derfor bruke om ethvert støttetiltak fra
det offentlige overfor det økono miske liv. Offentlig subvensjon i
handelspolitikken gjel der en del tiltak av meget ulike slag. Tidligere
ble eksporten av enkelte varer støttet ved at staten gav
utførselspremier. Direkte utførselspremier bruker en nå i mindre
utstrekning. Derimot kan staten støtte eksporten indirekte ved å
stipulere lavere innen landske jernbanefrakter for eksportvarer enn for
andre varer, og ved å gi statsstøtte til bestemte dampskips linjer.
Denne støtte yder man stundom maskert på den vis at vedkommende
dampskipsselskap får en uvanlig høy betaling for den føring av post som
selskapet sørger for. Staten kan også gi støtte ved å innrømme eksport
kreditter på særs gode vilkår. De fleste land har i sine tolltariffer
en bestemmelse om at toll for fortollede råstoffer og andre stoffer som
blir utført igjen i tilarbeidd stand, skal bli betalt tilbake
(drawback) . Dette er et tilhøve som ofte bærer i seg en 9 — Mark.
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skjult subvensjon. Meningen med bestemmelsen er at inn førselstollen
ikke skal skade vedkommende bedrifters evne til å konkurrere i
utlandet. Subvensjon oppstår når en innrømmer drawback på det grunnlag
at varen har et større innhold av råstoff enn faktisk er tilfellet.
Statssubvensjon av eksporten søker vi i våre dager å gjennomføre så
diskret som mulig. Ellers kan en nem lig risikere at det land en selger
til f. eks. innfører vern toll, og da blir det kanskje vanskeligere å
konkurrere enn før. Dumping. Uttrykket dumping bruker en gjerne om det
forhold at en bedrift selger en vare til utlandet til en lavere pris
enn i sitt hjemland. Prisen en holder i utlandet er da så lav at den
ikke dekker enhetskostnaden for bedriften. Forut setningen for at en
bedrift skal kunne drive dumping som regulær salgspolitikk er at
hjemmemarkedet er monopoli sert og tollbeskyttet. Det er jo ofte så at
en enkelt be drift eller en samarbeidende gruppe bedrifter rår over et
marked, og vi sier da at markedet er monopolisert. På dette markedet
vil det være mulig å holde en pris som er høyere enn den
gjennomsnittlige produksjonskostnad skulle kreve. Da vil en selvsagt
kunne selge til utlandet til «underpris» og allikevel tjene penger. Det
er nød vendig at hjemmemarkedet er tollbeskyttet for å unngå at
bedrifter som dumper, skal bli undersolgt på sitt eget hjemmemarked.
Sett f. eks. at en bedrift i England sel ger en vare i Norge til en
pris av av 75 øre per enhet, og samtidig holder en pris av 1 kr. per
enhet i England. La videre kostnaden ved transporten mellom de to land
være 5 øre per enhet. Hvis ikke det engelske marked var tollbeskyttet,
ville vedkommende norske importører kunne sende varen tilbake til
England og der selge den med fortjeneste for f. eks. 90 øre per enhet.
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Den regulære dumping, slik som den er forklart her, er et nokså
alminnelig fenomen. Det finnes også norske bedrifter som driver
dumping, og mange har kritisert dette at norske brukere skal betale
høyere priser for en norsk vare enn utenlandske brukere. En går da
vanligvis ut fra, at om bedriften sluttet med denne salgspolitikk,
ville prisen her i Norge kunne settes ned. Det er dog temmelig uvisst
om det for landet som helhet ville bety noen fordel om dumpingen holdt
opp. Det vil jo ofte være så at vedkommende bedrift er nødt til å selge
til dumpingpriser for overhodet å beholde sitt utenlandske marked. Det
at den kan eksportere en del av sin produksjon, fører til at den kan
drive sin produk sjon i større skala enn den ellers hadde kunnet, og
der ved også beskjeftige mer arbeidskraft og kapital. Nå kan en jo
innvende at dette bare er mulig gjennom den overpris det norske marked
betaler, og at det derfor kanskje ville være mer fordelaktig for
samfunnet om mulig overskytende arbeidskraft ble beskjeftiget i andre
innenlandske næringer, e. 1. Da ville vi iallfall slippe å betale
overpris på varen. Likevel er det ikke så sikkert at prisen kunne bli
satt ned, iallfall ikke i så stor monn som en kanskje ville vente.
Dersom bedriften skulle innskrenke sin produksjon til det som
hjemmemarkedet kunne bruke («avta»), kunne en nemlig tenke at den ville
komme til å nytte sin produksjonskapasitet dårligere enn før. Derved
ville den gjennomsnittlige produksjonskost nad per enhet bli større, og
muligheten for et prisnedslag ville iallfall bli betydelig mindre. I
sin alminnelighet kan en derfor ikke hevde at det at en norsk bedrift
driver dumping i utlandet, er en for kastelig salgspolitikk. På den
annen side vil industrien i det land der varen blir dumpet, ofte føle
dumpingen som en generende konkurranse og kreve verntoll. Ved siden av
denne dumping i egentlig forstand møter vi ordet brukt i andre
forbindelser. En snakker
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således om valutadumping og sosial dumping (levestandard-dumping) .
Uttrykket «valutadumping» bruker en undertiden når et land kan selge
sine varer i utlandet til en lavere pris enn før fordi kursene på dets
valuta (overfor utlandet) er sunket. Hvis et land f. eks. går til å
skrive ned sin valuta (minsker gullmengden i pengeenheten), vil kursen
på denne overfor utenlandsk valuta synke tilsvarende. Da vil varene fra
dette landet kunne selges i utlandet til lavere priser enn før. Om en
vare f. eks. koster 10 tyske mark levert i Oslo, og kursen på tyske
mark er 160 kr. for 100 mark, blir prisen her 16 kr. Synker kursen til
f. eks. 120 kr., blir prisen her 12 kr., hvis prisen i mark er
uforandret. Grunnen til at den tyske fabrikant i slike tilfelle ofte
kan selge til samme pris i tyske mark i noen tid, er den at verdien
(kjøpekraften) av den tyske mark i Tyskland i alminnelighet synker
langsommere enn dens verdi overfor utlandet. Uttrykket «sosial dumping»
bruker vi om det tilfelle at en bedrift kan selge en vare i utlandet
til en særs lav pris fordi kostnaden på grunn av lave arbeidslønninger
ligger særlig lavt i dette land. Det vil si at arbeidernes levestandard
ligger lavere her enn i andre land. Det er dette som er tilfellet med
den japanske dumping som vi ofte hører om. Det er ikke helt riktig å
kalle disse to tilfelle for dumping. I begge tilfelle får jo den
bedriften som en be skylder for dumping, dekket sine
produksjonskostnader. Det vi kaller dumping, ligger altså i dette høve
i det at varene selges f. eks. til Norge til priser som ikke gir norske
bedrifter full dekning for deres produksjonskost nader. Frihandel —
tollbeskyttelse (proteksjonisme). Det som tilhengerne av frihandel ser
som et ideal, er at det internasjonale varebytte skal foregå uten hin
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dringer av noe slag, som f. eks. innførsels- og utførsels forbud og
verntoll. Et frihandelsland vedtar derfor ikke noen innførselstoll uten
som fiskaltoll. Proteksjonisme er det syn som i sin alminnelighet
hevder at det er nødvendig å verne næringslivet mot konkurranse
utenfra. Det hjelpemiddel en gjerne har brukt til dette, er
innførselstollen. Merkantilismen er et samnavn på de økono
misk-politiske systemer som rådde i Europa fra omkring år 1600 til et
stykke ut i det 19. århundre. Merkantilis tene la stor vekt på å hjelpe
opp den innenlandske pro duksjon, bl. a. ved verntoll. De la således
toll på fer digvarer som ble ført inn fra utlandet; på råstoffer la de
derimot ingen, eller bare en ganske lav toll. For å holde på de
råstoffene som var i landet, la de utførsels toll på dem eller innførte
utførselsforbud. I siste halvdel av det 18. århundre kom det opp i
Frankrike en sosialøkonomisk skole, fysiokratene, som protesterte mot
dette systemet. Hovedgrunnlaget for fri handels-tanken ble dog lagt av
den skotske sosialøkonom Adam Smith (d. 1790), som stiftet den såkalte
klassiske skole i sosialøkonomien. Hans hovedverk heter «En granskning
av nasjonalvelstanden, dens natur og årsaker» (1776). Han bygger
frihandelskravet på sin lære om den internasjonale arbeidsdeling. De
forskjellige land har et meget varierende utstyr av naturrikdommer.
Herav følger at deres produksjonsvilkår for forskjellige ting blir i
høy grad forskjellig. Ett land vil således kunne produsere en vare
billigere enn andre land. Det vil da være naturlig at hvert land først
og fremst konsentrerer seg om å produsere og bytte bort til andre de
varer som det har de beste naturlige forutsetninger for å produsere.
Det eksisterer m. a. o. etter Smiths mening en naturlig inter nasjonal
arbeidsdeling. Men skal denne internasjonale arbeidsdeling kunne virke
fullkomment, må vi fjere alle kunstige hindringer for det frie
varebytte, tollmurer og
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forbud. Når så er gjort, vil varene bli levert av de land som kan
produsere dem best og billigst. Dette skaper mulighet for at enhver
bruker får den størst mulige for syning av alle varer. I det daværende
norsk-danske monarki fikk de anti merkantilistiske synsmåter fotfeste
temmelig tidlig. Vi fikk således en tollforordning av 1797 som
riktignok inn førte et moderat beskyttelsessystem, men likevel gav
uttrykk for et langt mer frihandelsvennlig syn enn man så i de andre
land på den tid. Kampen for frihandel ble først og fremst ført i Eng
land og endte med frihandelens endelige seier omkring 1850. Årene fra
1850 til omkring 1875 er den egentlige frihandelstid. Den var avgrenset
til de viktigste euro peiske stater (når vi ser bort fra Russland),
mens Amerikas Forente Stater alltid har drevet verntollpoli tikk. Den
mest frihandelsvennlige tariff Norge nådde fram til, ble vedtatt i
1873. Hovedsakelig som følge av den langvarige konjunk turnedgang som
satte inn omkring 1875, tok proteksjo nistiske tendenser atter til å
gjøre seg gjeldende i han delspolitikken. Ved utgangen av århundret var
beskyttel seslinjen på ny den rådende. De eneste land av betyd ning som
opprettholdt frihandel, var Nederlandene og England. I Norge ble det i
1897 vedtatt en tolltariff som markerte overgangen til et moderat
verntollsystem, og dette ble i enda sterkere grad gjennomført ved
tolltariffen av 1905 (industribeskyttelse) . Beskyttelsen er øket ved
de senere tolltariffer, og det er også gjennomført et ganske sterkt
tollvern for jordbruket. Under verdenskrigen 1914—18 spilte
utførselsfor budene en meget stor rolle. Det ble da gjerne knyttet en
lisensordning til forbudet. Formålet med forbudene var dels at en
skulle sikre det innenlandske marked den nødvendige part av
hjemmeproduksjonen, dels sikre seg nødvendige forsyninger fra andre
land ved å gi lisens for
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utførsel mot å få utenlandske varer en selv trengte. I de nærmeste
etterkrigsår brukte man ved siden av toll også importforbud (med adgang
til dispensasjon) som et middel til å beskytte det innenlandske
næringsliv. Fra omkring 1925 til 1929—30 merket vi en sterk vilje i de
forskjellige land til å lempe på alle hindringene for det
mellomfolkelige varebytte. Konjunkturomslaget i 1929 virket dog til
omslag i denne bevegelse, og de senere år har vært preget av
innskrenkninger som ofte går langt videre enn noen gang før. I 1932
trådte også England inn i rekken av de pro teksjonistiske land.
Selvberging — isolasjonspolitikk. Et ord en ikke så sjelden møter i
skrift og tale, er ordet selvberging. En agiterer ofte for at et folk
skal arbeide på å bli selvberget (eller selvhjulpet) med en eller annen
vare. Grunnlaget for selvbergingsidéene kan være noe forskjellig. En
grunn kan være vansker med eksporten. De varer som vi importerer, må vi
jo i stor monn betale med de varer vi eksporterer. Selvbergingsidéen
ble i en del av etterkrigstiden i noen land båret oppe av dette omsyn.
En skulle altså gjøre seg selvhjulpen i videst mulig om fang for derved
å bli mindre avhengig av eksporten. Et annet tilhøve som blåste liv i
selvbergingsidéene i tiden etter krigen 1914—18, var hensynet til de
mange nye industrier som var blitt skapt rundt omkring i de for
skjellige land. I krigstiden ble et land i mange tilfelle av skåret fra
sine tidligere forsyningsområder og ble da nødt til, ved egen
produksjon, å søke å fylle behovet for en bestemt vare. Det ble tvunget
til åse bort fra det forhold at disse varer ofte ble langt dyrere enn
de varer det før hadde importert. Men da så krigen sluttet og det etter
hvert ble mulig å få varene fra de tidligere leveran dører, hadde det
kanskje med store offer bygd opp nasjo

136

Varebytte og handelspolitikk

nale industrier. Skulle det legge disse ned, ville det bety tap, og
føre til at mange mennesker ble arbeidsløse. Et tredje argument for
selvberging er omsynet til forsyningen under en krig. For stater som
driver en utenrikspolitikk som tar sikte på å utvide deres makt område,
er dette særlig viktig. Idealet er her den selv forsynende stat,
autarkiet, som er mest mulig uavhengig av tilførsler fra andre land og
derfor kan klare seg i en krig så lenge det skal være. En stat som
regner med å komme i krig, må jo også regne med den mulighet at visse
tilførselslinjer blir helt sperret, iallfall linjene fra det land den
er i krig med. I slike land vil det bli lagt meget arbeid på å søke å
skaffe surrogater for de rå stoffer som ikke finnes i landet. Også for
land som har satt seg det mål å være nøytrale i en hvilken som helst
krig, spiller forsyningsspørsmålet en viss rolle som argu ment for
selvberging. Til slutt vil vi nevne en sak som bl. a. her i Norge har
vært meget fremme i diskusjonen i de senere år. Det er spørsmålet om å
skape nye arbeidsmuligheter ved å utvikle nye næringer. I Norge blir
dette arbeid ledet av «Kommisjonen for nye arbeidstiltak, planlegging
og selvberging». Et slikt arbeid må en i første rekke drive som en
systematisk utforsking av våre naturrikdommer og andre
produksjonsmuligheter. Herunder vil kommi sjonen overlegge om det er
mulig å blåse liv i gamle norske næringer som er gått tilbake i moderne
tid. Komiteen får også henvendelser fra folk som kommer med forslag om
nye tiltak. Av saker som den arbeider med kan vi nevne «jernsaken»,
full gjenreising av skips byggingsindustrien osv. Nå skal vi dog minnes
at øket selvberging lett fører til isolasjon med omsyn til det
mellomfolkelige vare bytte, og dermed forsvinner mulighetene for
eksport for de forskjellige land. En slik utvikling vil være me get
skadelig for et land som Norge. Det er nevnt foran
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at den gjennomsnittlige utenrikshandel per innbygger lig ger høyt for
Norges vedkommende. Dette viser at Norge i stor monn savner betingelser
for en produksjon som skaf fer midler til den allsidige
tilfredsstilling av våre behov som vi nå er vant til. Derfor vil Norge
bli rammet har dere av en slik isolasjonspolitikk enn mange andre land.
Til dette kommer omsynet til vår store skipsfart. En ut vikling som
fører med seg øket isolasjon, vil skape dår ligere vilkår for
skipsfarten, noe som ytterligere forrin ger våre muligheter for å
skaffe oss varer fra utlandet. Som nevnt i forbindelse med
handelsbalansen er det jo bl. a. overskuddet på utenriksfarten som
muliggjør det store overskudd av import som vi pleier å ha. I forrige
avsnitt ble nevnt at konjunkturomslaget i 1929 innledet en periode med
innskrenkninger i det mel lomfolkelige varebytte. Isolasjonspolitikken
kom i høy setet. Dette ser vi klart av et par tall fra statistikken.
Den samlede verdenshandel var i 1929 oppe i 68,6 milli arder gamle
amerikanske gulldollar og var i 1934 sunket til 23,3 milliarder gamle
gulldollar. Selv om en tar om syn til at vareprisene i 1934 var lavere
enn i 1929 er tilbakegangen stor. I 1937 var verdenshandelen igjen nådd
opp i 31,6 milliarder og gikk i 1938 noe tilbake igjen. Vi ligger altså
fremdeles under 1929-nivået. Torgrim Barding.

Handelens hjelpere. Post. De fleste gamle kulturland kjente et postverk
i en eller annen form. Om den persiske konge Kyros (d. 529 før Kr.)
fortelles det således at han opprettet poststa sjoner med høvelige
avstander imellom; ridende ilbud avløste hverandre ved disse stasjoner.
På den vis kunne brevpost sendes med en fart av 16—17 km i timen.
Romerne gjorde sitt postverk meget mer fullkomment.
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Takket være deres ypperlige veier kunne brevskaper og personer
befordres med kjøretøy. Selve navnet «post» tror man skriver seg fra de
«poster» langs landeveiene der friske hester ble skiftet inn. Men hele
oldtiden igjen nom var det bare staten som kunne bruke posten for å
frakte sine brev og sine funksjonærer. Trangen til livligere samkvem
innen landet og lan dene imellom avfødte i middelalderen en rekke
forskjel lige bud-organisasjoner. Mange av klostrene sendte så ledes ut
sine brevbærere. Til dels var de munker som vandret fra land til land
med brevtaske og tiggerpose. Foruten «klosterposten» oppstod det ved
flere store uni versiteter en «universitetspost», som påtok seg å
bringe brevskaper mellom studentene og deres hjem. Kjøpmen nene
opprettet sin «kjøpmannspost» osv. Det fantes også noe som het
«slakterpost» ; den holdt seg helt inn i det 17de århundre. Slakterne
kjørte ofte lange veier for å drive handel med fe og kjøtt, og de førte
ofte post med seg. Posthornet skal skrive seg fra slakterposten, som
brukte å blåse i et horn for å melde sin ankomst. Denne tungvinte måte
å ordne saken på varte ved helt til keiser Maximilians tid (d. 1519) .
Den tyske adels slekt von Taxis påtok seg ved den tid å føre posten mel
lom forskjellige europeiske hoffer. Da det var vanskelig for
entreprenøren å få sitt honorar, fikk han utvirket en bevilling til å
ta med brev for private, mot at den fyrste lige post skulle gå fritt.
Dermed var grunnsteinen lagt til et moderne bruk bart poststell. I 350
år innehadde familien von Taxis dette privilegium og tjente store
summer på det, inntil den prøyssiske krone kjøpte det i 1867. Norge
fikk et postverk i 1647 ; den norske stattholder Hannibal Sehested
satte i det år i gang den første post rute mellom Oslo og København.
Det var først på private hender; men fra 1719 overtok staten det selv.
Inntil midten av forrige århundre ble brevene be

behandlet individuelt. Landene var inndelt i soner, og det ble betalt
porto for brevene, ikke bare etter deres vekt, men også etter den
avstand de skulle sendes innen landet. Denne upraktiske ordning voldte
meget bry og stor kostnad til administrasjon og kontroll. Brevtaksten
var derfor meget høy, og det var ikke hver manns sak å kunne sende et
brev med posten.

Så var det engelskmannen Rowland Hill sa det forløsende ord: lav
brevtakst, ens for hele landet, og et merke klebet på hvert brev. Denne
gjennomgripende reform ble innført i det britiske rike i 1840; den 6
mai det år regnes gjerne som fødselsdagen for det moderne frimerke. Et
snes år etter var det nye postsystem gjennomført i om lag alle land.
Norge fulgte med fra 1 januar 1855, Sverige et halvt år senere; Danmark
var begynt i 1851.

Til det veldige oppsving som postverket tok på den tid, bidrog også
jernbanen og dampskipene; de var straks blitt tatt i postverkets
tjeneste. Men enda stod det igjen å få ensartede takster mellom de
forskjellige land. Denne reform ble fullbyrdet i 1878 da
verdenspostforeningen ble dannet. Etterhånden er da postverket blitt
det allsidige, raskt virkende og teknisk høyt utviklede apparat som vi
alle kjenner.

Norges samlede korrespondanse med utlandet utgjorde i 1880 1,4 mill.
brev, i 1900 var den noe over 5 mill. brev, og i 1938 gikk den opp til
nesten 37 millioner. (Om norske flygepostruter se stykket «Flyging».)

  Telegraf

betyr egentlig fjernskriver.

Fjernmelding kjente folk til i de aller eldste tider. Den foregikk — og
foregår fremdeles hos ville folk — ved hjelp av lys og lyd; det ble
brukt tromme, klokke, lur eller lignende instrumenter. En gammel
greskforfatter vet å fortelle at underretningen om at grekerne hadde
erobret Troja i Lilleasia ble telegrafert til Grekenland i løpet av en
natt ved hjelp av ildsignaler på fjellene. I Håkon den godes saga heter
det at Håkon lot sette varder på de høyeste fjell for å varsle når
fiender truet landet. Når vardene ble tent, kunne budskap om krig nå
fram over hele landet i løpet av 7 dager.

Men den slags signaler gav bare en enkelt beskjed som folk var blitt
enig om på forhånd.

Et langt skritt fremad tok franskmannen Claude Chappe (klåd sjap) ved
sin optiske telegraf i 1793. Ved hjelp av et helt system av bevegelige
trearmer kunne han telegrafere mer enn 8 000 ord; meningen av ordene
fant man i en ordbok.

En særskilt form av den optiske telegraf er heliografen,
«solskriveren». Ved hjelp av et dreibart speil kan man kaste lengre
eller kortere sollyn på større avstander. Signalering med flagg er ennå
alminnelig i den militære tjeneste og til sjøs; det er den amerikanske
oppfinner Morse's alfabet som brukes.

Samuel Morse (mårs) var egentlig kunstmaler, men interesserte seg varmt
for naturvitenskap. Det er ham som gjerne nevnes som oppfinneren av den
elektriske telegraf. Den idé han hadde fått, arbeidet han med i mange
år, og i mai 1844 kunne den første telegraflinje åpnes for publikum.
Det var en 64 km lang linje mellom Washington og Baltimore (båltimår).

Norges første telegraflinje ble bygd i årene 1854—1855. Den gikk fra
svenskegrensen ved Halden til Mandal. Linjen Oslo—Drammen ble tatt i
bruk den 1ste januar 1855.

  Telefon

betyr egentlig fjerntaler.

Den første som offentlig fremla apparater til elektrisk telefonering,
var en tysk lærer Philip Reis (rais)(1861); men i hans telefon ble
talen gjengitt ytterst ufullkomment og usikkert. Det var
skotsk-amerikaneren Alexander Graham Bell, professor ved universitetet
i Boston, som oppfant den virkelige «fjerntaler». Bell ante neppe selv
hva hans oppfinning innebar; for det han søkte og fikk patent på i
1876, var bare en forbedret telegraf. Fra først av ble oppfinneren
latterliggjort eller skjelt ut som en bedrager. Han var «buktaler», «en
gal mann som tror han kan snakke gjennom en metalltråd». Det engelske
verdensblad «Times» nevnte telefonen som «det nyeste utslag av
amerikansk humbug», og en annen avis utbryter redselslagen: «Det er
vanskelig å fri seg for den tanken at oppfinningen står i pakt med
mørkets makter!»

For patentets skyld kom Bell opp i mange prosesser med andre
oppfinnere; han seiret dog og fikk beholde sitt patent.

Men heller ikke Bells telefon var fullkommen. Nå hadde den berømte
amerikanske oppfinner Thomas Edison (1847—1931) konstruert sin
ypperlige mikrofon. De to trengte hverandre og valte så til slutt det
fornuftige parti å slå seg sammen.

I mai 1877 fikk telefonen sin første abonnent; han leidde to telefoner
for 20 dollar. Den kapital som nå er lagt ned i telefonanlegg med
linjer, kabler, apparater og sentraler spredt over hele jorden, løper
opp i mange milliarder.

Omkring 1880 gikk privatfolk i vei med å legge telefonlinjer i noen av
de norske byer. I 90-årene begynte staten å bygge telefonlinjer og
systematisk å innløse de mange private anlegg. Rikstelefonens nett
spenner nå sine tråder praktisk talt rundt hele Norges land. I 1937/38
hadde det samlede norske telegraf- og telefonstell over 3 000
stasjoner.

              Østland og Vestland. Av Kristian Elster d. e.
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Østland og Vestland. Østlandet og østlendingen. Når en har oppholdt seg
lengre tid i fjordbygdene og så kommer over grensefjellene og ut på de
østlandske slettene, kan man ikke la være for hver gang å undre seg
over hvor vidt himmelsynet dog er. Her ligger brede, hvi lende
dalfører, som munner makelig ut i store floder. Her seiler blanke,
stille elver inn gjennom enger med tykt, frodig gras, og lange, høye,
fulle åkrer som bugner og synger i vinden. Eller bygda skråner jevnt
ned mot et vatn med lave strender og lyse odder, som ser ut som svøm
mende åkrer og skoger. Gardene med sine store, røde, gule eller grå hus
med hvite vinduskarmer, står enten framme på bakkene, sees nedenfor mot
himmelsynet og ser selv ut over dalen og hilser over til hverandre med
sine solblinkende vindusruter, eller de ligger langs veiene i dalførets
dybde eller nede ved sjøene og med alle de fete enger, de gule åkrer
og, lenger oppe, de mørke åser bak seg. De ligger og soler seg i en
viss bred, trygg velstand, i en rolig, dagligdags lykke, rummelige og
pyntelige, med hage foran vinduene og enkelte store trær på tunet; sett
på frastand synes de alltid å befinne seg i middagshvilen og å ha god
tid og ledighet til å se ut over vatnet og veien. Det er noe selvgodt
og selvsikkert over dem; men sam stundes får en også følelsen av at de
alltid er rede til å åpne sine store rom med übegrenset gjestfrihet. At
folkets velstand er større i Østlandets storbygder enn på Vestlandet,
er således noe vi straks kommer til innsikt i. Vi ser det på
jordsmonnet; det er ingen steds så ulendt som vestpå ; men det liksom
innbyr de flate veier og jernbanene til seg. Vi ser det på åker og eng
og på de veldige granskoger som, bare avbrutt av tjern og myr strøk,
kommanderer overalt hvor englandet ender, og som lover full føring for
de dampende tren. Vi ser det bare. på de store hester, de solide greier
og kjøredoninger og de
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mektige lass vi møter på landeveiene. Vi ser det på de store uthusene
etter de beste mønster; vi føler det ut av den hele drift med alle de
forbedringer som møter ens øye. Kommer vi innenfor, så ser vi det i de
større rom og det bedre husstell, og vi ser det på folket selv med
disse eien dommelige åpne, lyse ansikter som vi finner igjen inne i
Sverige, men ikke på Vestlandet, og med velstandens preg både over sin
drakt og sin opptreden. Og alt dette, den lysere natur og den større
velstand, gjør et blidt og vel gjørende inntrykk; en ruller så tilfreds
gjennom disse egne; en føler seg nesten selv velhavende og finner livet
skånsomt og behagelig. Ingen nekter vel heller at Opp landene med sitt
jordbruk og sin skogdrift har dette over tak over Vestlandet med sitt
fiske. lallfall hvor jordbruket er fremherskende, gir det
folkekarakteren stadighet og utholdenhet, og forholdene en viss
fasthet, fordi utbyttet bare kan vinnes i jevnt arbeid og ikke er
underkastet slumpelykkens omvekslinger. Men så gir de på den annen side
heller ikke den åndens spennkraft, det vågsomme mot og den viljens
iherdighet som fisket og fedriften, sjø- og fjell-lufta. Kristian
Elster d. e. Vestlandet og vestlendingen. Ute ved kysten har folket alt
fra havet. Fra havet har det føden, fra havet har det sine
sinnsinntrykk. Havet oppdrar gutten, havet utvikler mannen, og havet
begraver ham så ofte. Ved det første syn av kystnaturen synes den likså
gold som høyfjells-strøket ; en synes det er fjell nutene som er senket
ned til havspeilet. Men det er dog en umåtelig forskjell. Havet ligger
i all sin skjønnhet og storhet like utenfor husdøra ; utsynet er ikke
det evige øde, det evige døde som utover viddene; eventyrlige fjell
står ute i sjøen og bader seg i de rikeste fargeskifter, om stråles
snart av solgull og havspeilinger, hyller seg snart inn i hvite,
hvirvlende skyer, og løfter seg så igjen sorte

144

Østland og Vestland

og alvorlige opp av den hvitkokende sjø. Med de dansende skip der ute
kommer og går det mange bud fra fremmede land; selv over de nakneste
skjær sprer fuglenes hær skarer liv, og endog uværet i all sin villhet
har ikke den ensomhetens gru over seg som snøstormene der de styrter
over de folketomme vidder. En kjemper og dør dog mer i menneskesamfunn
her ute. Til disse eventyrlige naturomgivelsene kommer et eventyrlig
liv. Midt i den hardeste årstiden, da havet synes å ville ha en ensom
stund for rett av hjertens lyst å rase all sin harm av seg mot de
kystens «trauste gutter» som det i århundrer har stormet imot, utfolder
det seg plutse lig et liv her ute som eier slagets ytterste
kraftanstrengelse og bristeferdige spenning i vekslingen av håp og
skuffelse. Det daglige liv er en gjentaing i det små, og hver storm som
stryker over dypet, kan bringe en rystende dødssaga eller en
vidunderlig redningssaga under land. Det er da klart nok, at den som
lever med seil og ror i hånd, med øyet speidende etter vindbyene, den
hvis bedrift krever en besluttsomhet og handlekraft som aldri må
svikte, og hvis hele liv på alle sider er beleiret av lurende farer,
vil bevare noe av den handledyktighet som er hans rednings bøye på
dypet. Den nære omgang med døden har visselig også en evne til å gi en
tro og fortrøstning som fører mang en livbåt frelst over de farlige
dybder. Men liksom denne kraften ikke tas jevnt og stadig i bruk, men
settes inn på et enkelt punkt, i et enkelt stort tak, således har man
også lagt merke til at disse folk venner seg til å opptre rykkevis i
livet. Tvunget inn i faren og avgjørelsen får de et mot og en
åndsnærværelse som stiger med nøden, og som har spredt så mange modige
bedrifters solglans over vår lange, ville kyst. Men er slaget kjempet
ut, da kommer også denne lysten til å få ligge og sole seg dådløs i
bunnen av båten og la stå til for den lune driwind, som alle — som en
gang har vært oppe i et liv hvor alle krefter nå og da måtte settes inn
på et eneste kort — vil ha noen
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erfaring om. Det er, som det ofte er blitt sagt, et krigsliv både i
dets herdende og i dets slappende innflytelse. Livs oppholdet vinnes
ikke i et dagstøtt trettende arbeid, men kommer som en slumpelykke
eller som et utbytte av en modig dåd. Mennesket lever i vågestykker, og
trives ikke lenger i hverdagsgjerning som bare kan fremmes i tålmod.
Livet blir et eventyr, og det en setter til på landjorda i dag, kan en
i morgen på havet seile inn i sin båt igjen. Og en hver som har ferdes
noe ute ved havet, vet da også hvilket forskjellig livseie folket her
seiler seg til : alvor og mot på den ene siden, lettsinn,
eventyrlengsel og drivelyst på den andre. Inne i fjellbygdene finner vi
kanskje Vestlandets livskraftigste folk. Her er havets eggende og
herdende innflytelse uten dets slappelse. Her møter ikke kreftene fram
bare i enkelte store stevner for å sove resten av året ; her er kampen
for livsoppholdet hverken et enkelt våge stykke eller en uventet
lykkens gave ; den melder seg hver dag, og krever både mot og jevn
utholdenhet. Om bonden så skal til sin åker, berge sitt høy eller drive
sin buskap på beite, så bærer det i høyden like fra husdøra av; her er
slett ingen flater å dovne seg på. Lufta er vel skarp, men lett;
naturen er vel barsk, og den evige snø bor ikke langt borte; men
nedenunder er dog både ly og sommer varme. De bor for høyt til at
fjellenes slagskygger eller havtåkens lave himmel kan få lukke dalen
over en, og dog ikke så høyt at planteveksten fryser i hjel. Blant
dette folkeferd finnes derfor også oftest naturens store snø
fjellformer igjen; her dikter folkefantasien sine fleste eventyr, her
har sinnet de fleste sangtoner, her slår, ved siden av det dype alvor,
dette eiendommelige knappe, tørre lune fram som bare er et annet
uttrykk for sinnets seier over de tunge livsvilkår; her er kort sagt
både størst sedelig hold og størst fond av naturlig begavelse. Kristian
Elster d. e. 10 - Mørk.

                   Krig på fiskefeltet. Av Johan Bojer
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Krig på fiskefeltet. Havfuglen drog mot aust. Kristaver lå ute på ban
kene igjen, og han så etter fuglen, den stod austover. Det var samme
draget i ham sjøl. Når han lå med øynene lukket, var det som han hadde
en uklar føling med fiskestimene, de måtte da gå ett eller annet sted —
det drog austover også i ham. Det trakk mot aust. Han sa ikke et ord
til noen, men ett eller annet måtte han nå gjøre. Det snødde og snødde.
Havet durte i tunge fall, men på taket. Skipene på havna ble
ukjennelige. Det snødde natt og dag. En kveld tok Kristaver han Per
Suzansa med seg utenfor. De snakket lågt sammen en stund. Etterpå
samlet han karene sine nede ved båten. Og til slutt var det ett og
annet småtteri, som de måtte bære fra bua og ombord. I kveld ville de
tidlig i seng, mannskapet på «Kobben». Det snødde og snødde. Havet
duret i tunge fall, men det var slik vindstille at det var som berg og
fjell lå og lydde. Og da lysene sluktes, og været lå og sov, falt snøen
tettere, mykt, lydløst. Den fylte veiene, reiste skavler på tak og inn
mot vegger, forvandlet dørtrapper til hau ger. Og båter og skip lå så
stille, at snøen bygde seg til værs på mastetoppen, på stevner,
baugspryt, åretoller. Havnelyset falt over rigger og tau, overbrodert
av kvitt. Der lå de tunge galeaser og Nordlandsjekter, og fikk lyse
kniplinger oppover riggen, de ble så smekre og unge, alt ble så kvitt,
så ungpikefint, overalt steg der i lys av lan terner no slankt til værs
som i et lett brudelin. Disse hav ploger, som luktet av tran og tjære
og fisk, de lå her og pyntet seg, de sank mer og mer hen i et eventyr.
Det var mastetopper som alt lignet kirkespir, nå ventet de på at en
eller annen sølvklokke skulle løsne og vie det hele inn. Det lød nå og
da plump i sjøen inne ved brygga,
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det var ras ned fra et skråtak. Den kvite snøen og det salte, grå
Nordhavet møttes dernede, snøen lå et øyeblikk og fløt og var like
kvit, men grånet så mer og mer etter som den sank og ble borte i sjøen.
Men en stund over midnatt var det noe som rørte seg inne på berget. Det
kom folk i mørket, en etter en, det var Kristaver og karene hans. De
gikk lydløst, ja de holdt en sjøstøvle i hver hånd og hadde en sekk med
sengklær under hver arm. De vadde på hoselabbene i snøen, så ikke et
liv skulle merke noen lyd. Ingen mælte et ord. Matkistene var i båten
på forhånd. Men nå var det om å komme seg ombord. Jollen rodde de fram
ved å drive hendene gjennom vatnet. En åre kan rikse. Og der ligger
«Kobben» for anker som et paradis i kvitt. De kommer forsiktig ombord,
men har ikke tid til å trekke støvlene på. Det gjelder å komme vekk —
uhørt, usett. En ting er å flytte, en annen ting å få noen hundre båter
i kjøl vatnet. Per Suzansa alene visste beskjed. Da de trakk dreggen
begynte båten å ryste pynten av seg. Det drysset og drysset kvitt
nedover de seks søvestene. Båten var halvfull av snø, men det kunne
måkes ut en annen gang. Årene ble sneket ut, men først var breie, kvite
ullvotter lagt i tollene, så roingen skulle bli lydløs. Nå begynte
båten å gli. Forbi skip med gule terner i mastra, så «Kobben» fikk
vise, at en del av pynten og stasen hadde den i riggen ennå. Etter
hvert som de kom lenger ut, tok årene hardere i. Til slutt la de dem
inn, trakk støvlene på. Våte var de på strømpene, men det lyt en sjøkar
tåle. Så ble snøen måket ut med bøtter og auskar, og endelig kunne de
se på vær og vind. De skulle austover. Vind var det ikke, men hav og
straum bar imot. Vel, de skulle et sted hen — austover. Så fikk de ro.
De rodde. Tre par årer hugg i sjøen, seks mann, to og to ved sia av
hinannen, lå framover og tilbake og fram igjen,

148

Krig på fiskefeltet

og tilbake igjen. Hodene gikk i en bue, to og to. Det ble varmt, så
søvesten måtte av. Båten er tung, heng i, årene er lange og tunge,
straumen imot, heng i. Det kan ikke drive baklengs, når en skal fram.
Høvedsmannen sjøl lyt ro. Nå og da snur han hodet og ser framover
farvannet, tar méd av fyr — austover! Timene går. Det er mørke natta
ennå. Det er forbi med den tia, da Lars blir sår i hendene. Nå er de
hårde som horn. Men etter som tia går, blir det slik sus for ørene og
dunk i tinningene. Føttene, som er dyvåte i støvlene, har det ikke
nettopp godt. Når får du puste på? Det vet ingen. Høvedsmannen vil
austover. I morgen på denne tia kan det hende, at de ennå sitter her og
ror. Det bestemmer høvedsmannen. Ingen sa et ord. Ingen tenkte lenger
en tanke. Det var bare armer som sleit, bein som spendte i, rygger som
det røynte på. Alle var forvandlet til den ene tingen — å ro. De rodde.
Båten presses mot straumen, forbi ness, bukter, skjær, hvor brenningen
kvitner og skummer. Det snør ikke len ger, men himmelen er mørk av
tunge skymasser med grønne og gule glimt imellom. Det samme mørke og
lys anes henover havet. Så blir det en bevegelse, et trekk på himmelen,
skyene rører på seg, blir mennesker, dyr, blir kaller i båt. Kjerringer
setter av sted med sjal over hodet, barn rir på fisk, alt mot en gul og
grønn ild. Det samme henover havet. Der oppe blir det snart en ond
verden, en levende trollheim, og her nede er det bare en båt med non
fiskere i, som alle disse gule og grå fjesene glor ned på. De samme
ansiktene dukker opp av sjøen, kringsetter bå ten, det mørkner av
utysker både på himmel og hav. Hvor skal karene hen? Det vet ikke en
gang Kristaver. Han lytter bare til en dunkel stemme — austover. Han
føler en kompassnål peke — austover. Han har fulgt denne pekepinn før,
han har ikke angret på det. Ellers
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ser han uhyggen på himmel og hav, og han føler seg på flukt. For hva?
Det stimer i kjølvannet en angst med mange ansikter, det er armoa. Det
er ikke første gangen den forfølger en fiskerbåt, og at karene ror for
bare livet for å komme unna. Framfor er det en von — en redning, ett
eller annet sted. Det gjelder å strekke ut og ro. De rodde. Så bleikes
fyrene under Lofotveggens høge snøfonn, sjøen blakner, eventyret
slukkes på himmelen og dukker ned i havet igjen. Inne i en bukt drar de
kjensel på Kabel våg med en mengde lys. De ser Store Molla, som reiser
sin kirkebygning opp av havet og peker mot himmelen. Det lysner, det
blir dag. De ser en manngar av fjell fram for og austover, og med dype
fjorder og sund. Og ellers er det Vestfjorden, gul og grå under en gul
og grå himmel, og bak de mange mils hav øynes en strek av fjell — fast
landet. Hva så? Hvor skal de hen? Da var det at Kristaver sprang til
værs på tofta og så seg omkring. Så strakte han handa opp — alle årene
stanste, i det samme de skulle hugge i sjøen, nå hørtes bare motsjøens
gulp i baugen. Først ser Kristaver en stim av båter stå ut fra Kabel
våg og Svolvær. Det ser ut som en nyhet har purret dem opp av søvne, og
de har hast, de minner om brannfolk, som fyker avsted for å slokke. Nå
kommer også dampere, de tar samme veien, de pløyer forbi båtene — hvor
skal de hen? «Ka er det?» spurte Henrik Rabben, han steg opp på samme
tofta. Men nå stirret Kristaver mot noe annet. Et broket skylag av fugl
kom til syne langt til havs, det måtte være utenfor eggen, men det
hørtes pust av hval, det stod sprøyt til værs. Der hvalen går på disse
kanter, er det sild, og der silda går, er det torsk. Det drog austover.
Men det måtte være gått stimer i forveien, siden folk alt var pur ret
ut.
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Denne drifta av hvalen kunne ikke snu, men måtte inn i en fjord. Alle
på «Kobben» var sprunget opp på en tofte og glante. Ka er det! Nei sjå
der! Ka er det! Kristaver mælte ikke et ord. «Ro!» sa han endelig og
hoppet ned til åra. Så rodde de igjen. Båten skaut fram. Åretakene gikk
som en dans. De hadde rodd på spreng en hel natt, nå kunne de trenge en
pust og en matbit, men dette var bedre enn alt, her måtte de være med,
nå rodde de. Fram på dagen så de bak seg en mengde mastrer opp av
havet, som kom jagende etter. Kristaver grein og små bante. Hadde
kameratene merket, at de lurte seg vekk, eller så noen da Per Suzansa
la av sted — hvorhen? En båt følger kanskje etter, her må være no på
ferde, andre ser det — hva står på? Flere legger i vei, det oppstår
rykter om fisk, det blir alarm, og så løsner skreia av båter. Der
kommer de. Det står røyk til værs — dampere er med. De har nymotens
redskap, de auser rikdom opp av havet med synkenot. Ennå har de ikke
riktig fått bruke seg, men nå skal du se. De har vel fått telegram. De
har kikkert. Den som nå kommer først. Først? Der pløyer de forbi alle
båtene der bak, de rykker nærmere. De er snart forbi «Kobben» også.
Dette er storkaren til hest. Båtfiskeren er trælen, som må dra sin egen
vogn, han må ro, ro, ro og slite, så blodsmaken står i munnen, men enda
kommer han for sent. Storkaren kan sitte i en kahytt med sofa og ete
god mat, og enda kommer han først. Damperne er alt forbi, og de legger
slanger av røk etter seg gjennom lufta. En vanmaktsfølelse knuger de
karene som ror. Men de henger i. Det blir middag, og de ror. Nå myldrer
det av båter til alle kanter, de er kommet ut av de nærmeste vær, de er
etternølere, men de henger i. Det ble kapproing. Karene på «Kobben»
hadde rodd så langt, men de ville
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ikke bli etter. Ingen var sår i hendene, men Arnt Åsan spyttet blod.
Han begynte å sutre, men ingen hørte på ham. Det mørknet imot dem fra
høge fjell, hvor en fjord satte inn. I munningen sås en by av master,
og der steg et sus av stemmer. Hva var det? Det for gjennom hodet hans
Kristaver, at hvis stimen, fulgt av hvalen, var strø ket der inn, så
kunne den ikke komme ut igjen, for non mil inne i landet endte fjorden
i en revne i fjellet. Nå ble suset av stemmer sterkere. Kristaver
snudde seg og så framover. Hva? Hva betydde dette? Inn til fjordmun
ningen hadde en rekke dampere lagt seg som en mur på tvers. De sperret
innløpet. Båtene kunne umulig komme videre. De ble stuvet sammen her.
Og etter som «Kobben» skaut nærmere, ble susen til en vill larm, det
var hyl, skjeldsord, rop fra tusen av fiskere. Damperne pep. Ropene
spredtes helt bort til båter som ennå rodde på spreng for å nå tidsnok
fram. «Ka er det, som står på?» ropte Kristaver til en båt, som lå
framfor. «Dem sei at skreia står så tjukk som en graut inni fjorden,
men dampan stenger feskarn ute. Storkaren vil ha det hele sjøl. De har
kasta ut nøter! Og vi får itj slepp inn!» I neste øyeblikk stod
Kristaver på tofta. Han kastet hodet tilbake og la handa på rorkulten,
søvesten hadde han hevet av i natt en gang, nå stod han der barhodet
med det lyse, krøllete håret. Og da var det at Lars så på far sin igjen
og tenkte på Olav Trygvason. Dette ble slaget ved Svolder. «Ro,» sa
han. De var alt i en vill trengsel av båter, men det var flere
steinkast fram til damperne, hvor sjauen var verst. Fjordmunningen var
ikke mer enn en halv kvartmil brei, fjellene var bratte på begge sider,
fuglesvermen stod tett der inne og bølget opp og ned under ville skrik.
Det hisset
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fiskerne. Der inne var rikdom, men de skulle stenges ute. Storkaren,
storkaren skulle ha alt. Nå hørtes pust av hvalen inne i fjorden, den
hadde snudd og ville redde seg ut, men så muren av dampere, som
stengte. Ny skrekk — den tumlet rundt og satte innover fjorden igjen,
pust i pust! Det hisset fiskerne enda mer. Der hvalen går, er der
rikdom. Et hyl av tusen stemmer reiste seg, never truet, for dreide
ansikter stakk fram fra hundrer av båter. «Slepp oss inn i fjorden,
eller djevelen han annamme, slår vi Dokker i hjel.» Men på damperne sås
ikke et liv. De tunge jern skrogene lå der bare og stengte. Jo, på den
som lå fram for «Kobben», dukket det fram på kommandobrua en herre i
pels, med rødt ansikt og skinnhuve, han gikk ge myttlig og røkte
langpipe. Skipperen i oljehyre kom også fram ved sia av ham, og han
ropte: «Dokker får gi tål, folk, til vi har tømt nøtene. Den som først
kommer til kvernen, han maler. Søk hjem til bankene Dokkers — det her
er vårt.» Det steg et drønn av hånlatter: «Dokkers! Er fjorden Dokkers!
Og fisken i sjøen, er den Dokkers! Ha, ha, ha!» Da lød der en kjent
røst langt bak i båtstimen: «Gå på, kara! Gå på, guta!» Og det var han
Jakob, som alt var nådd etter og lå bakerst ved sia av Per Suzansa. Men
hans kamprop ble gjentatt i et villt kor: «Gå på, kara. Kast dem i
sjøen, gå på, guta!» «Gå på,» skrek også Kristaver, og hoppa med en åre
i handa framover og til båten framfor. Der en far er, bør sønnen være
med, Lars var alt ved sia av ham med en båtshake. Kaneles, Elezeus
Hylla og Henrik Rabben trampet etter dem med årer, auskar og klepp
svingende i lufta. Men Arnt Åsan syntes at noen fikk passe båten, og
han visste ikke sjøl av før han stod på høvedsmannens plass og holdt i
styret — som om noen akkurat nå hadde
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betrodd ham makta og myndigheita på «Kobben». Nå lød det tung trampen
av sjøstøvler framover fra båt til båt — håndvåpnene var ikke kvasse,
men de ble en skog i lufta, som bølget fram mot damperne. «Ta dem! Ta
dem! Hiv dem i sjøen!» Da begynte en damper å pipe, som ropte den om
hjelp. De fleste av mannskapet lå vel innafor med nota. Og nå tok
fiskerne på å klyve ombord, og Gud hjelpe den de fikk tak i. Men det
var forutsett. Fra nabodampen rettet en maskinist en slange med kokende
vatn like i synet på an griperne. Det skollet. Det gjorde dem blinde.
Det steg hyl, jammer, eder. De tumlet baklengs og ned i båtene igjen.
Damperens dekk ble feiet rent. Angrepet var slått tilbake. Fiskeriet
med synkenøter, hele denne plyndring av sjøen kunne fortsette inne i
fjorden. Og stadig kom nye båter til, alle med svette menn, som hadde
rodd på spreng for å råke tidsnok fram. Rase riet smittet, hylene,
jammeren av de forbrente menn his set og hisset. De nye fløy alt
framover fra båt til båt. «Ta dem! Hiv dem i sjøen!» Denne gang ble
alle dampere angrepet på samme tid, og de som kom sist, bølget hissig
forbi dem, som var framfor, nå blinket også en og annen øks. Men
storkaren hadde beredt seg på forsvaret, de hadde slanger ferdig med
mengder av kokende vatn, det sprøytet like mot ansiktene, karene tumlet
enda en gang baklengs, flere stupte i sjøen og måtte hales opp — det
lød nye hyl, jam mer og brøl. Men Kaneles Gomon var vernepliktig
korporal, og nå tok han kommandoen. «Giv akt!» skrek han. «Bajonett på
gevær!» Han trakk sjøl en tollekniv fram og surret den med slireremma
fast på enden av en åre. Mange gjorde som han. Og Kaneles kommanderte:
«Anfall med bajonett. Stikk svina i hjel. Marsj fremad!» De som var
brent, var mest ustyrlige, de som ennå kunne se, tumlet fram med kniv,
ville, sinnssyke av smerter
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og raseri. Men slangene møtte dem. Fjellene kastet hylene tilbake.
Måkesvermen begynte å søke hit, den stod i lufta over båtene og skrek
som ventet den ett eller annet bytte å slå ned på. Og borte på
kommandobrua gikk herren i pels, og så trygg var han på seieren, at han
stadig røykte langpipe og så gemyttlig ut. Skipperen ved sia av ham
hadde tatt ledelsen av maskinisten med slangen. «Der!» pekte han. «Gi
dem en støyt! Så ja. Bitterdø — !» Maskinisten var en tynn fyr med
oppbrettede ærmer, armene var tatovert. Han skulle nettopp rette
strålen dit han Jakob trampet fram, da det plutselig dukket opp en fyr
bak ham, det var han Kaneles. Han hadde svømmet under damperen og
kommet seg opp på den andre sia. «Pass deg!» ropte skip peren. Men
innen maskinisten fikk snudd seg rundt, tumlet han i dekket for en neve
med messingtobakksdåsa i. Ka neles sparket ham ned i lasten, grep
slangen og rettet den like i synet på de to på kommandobrua. Mannen i
pelsen grep seg for ansiktet, satte i et jammersrop, tumlet bak lengs.
Skipperen svor og brølte, huket seg ned, valt over ende. Og nå stormet
fiskerne ombord. Men Kaneles rettet slangen mot maskinisten på
nabodamperen. Hei, han ledet erobringen av en festning, han var
general. Fyren der borte fikk en stråle i fjeset, tapte slangen i
dekket, hylte. I neste øyeblikk stormet karene ombord også til ham, og
før en visste ordet av var alle damperne i hendene på fiskerne. Nå kom
det et par båter fykende til hjelp fra not lagene, men det var for
sent. Herren i pelsen var kommet på beina, og skjønt han hadde ene
handa for ansiktet, vinket han med den andre og ville tale. «Hør folk —
Di skal få slippe inn, men Di får love at Di ikke kommer i veien for
notbrukene!» «. Han kunne like så gjerne ha talt til orkanen. Han ble
grepet av et par ville karer og hevet overbord, skippe ren gikk
svergende samme vei, mens han slo om seg med
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nevene — det var godt at notbåtene var i nærheten for å plukke dem opp
igjen. Og på alle dampere skjedde det samme, de forbrente, halvblinde
karene var ustyrlige, de hev skippere, redere, maskinister over bord,
og siden — siden raste de ned i kahyttene, knuste speil, lamper,
flasker, alt de kom over. Hevn, hevn! Men dette varte bare et øyeblikk.
Fisken der inne i fjorden, rikdommen, fisken, fisken! I en fart var en
luke åpnet i kjeden av dampere, fiskerflåten stimte inn, spredte seg
over fjorden, innover, innover. Men her fikk de øye på notstengene, det
ene etter det andre, omsvermet av travle båter. Dem måtte de ha fatt
på. Det var storkarens måte å gjøre seg rik på, han auste havet tomt i
et par drag, så det ingen ting ble for småfolk — «ta dem, gå på!» Inne
i stengene gikk fisken tett så det så ut som sjøen ble pisket av en
haglskur, men omkring på fjorden var det like så tjukt, ryggfinner,
ryggfinner over alt, fjorden kokte, de rodde i fisk, de pløyde fram i
et eventyr. Alle øynene var blodskutt. Årene i været til slag,
notbåtene ble overmannet, folkene slått ned, fiskerne kastet seg over
nota, skar, hugg, rev den i filler. La bare fisken slippe ut. Der inne
er et nytt steng. Båtene raser der hen. Slaget varer ennå. Men der
kommer hvalen tilbake. Den står utover fjorden med pust og sprøyt til
værs, den stønner av red sel, så det skjelver i fjellsidene, den hadde
ikke funnet noen utgang ved enden av fjorden, den følte seg fanget,
panikk, panikk! Den jager sildestimer framfor seg, men enser dem ikke
lenger, den sprenger bare sanseløst av sted for å slippe ut av fella,
til havs, til havs. Det fosser bølger ut fra den som fra et kjempeskip.
Og der er en til. Nå blir det stilt i båtene, de begynner å pile mot
land for å være av veien. Og der er enda en. Men den følges av en
dødsfiende — staurhenningen. De muntre jegere springer høgt opp av
sjøen, det er slanke, lyseblå legemer, og de faller ned
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med plask, så det spruter, hugger et glefs av det store, pustende
kjøttberget, og hopper muntert til værs igjen, dette er god jakt. Er
det underlig at hvalen har mistet samlingen ? Den pløyer gjennom den
del av fiskerflåten, som ikke er kommet unna, båtene vugger på de svære
sjøene, der høres forferdede rop, en springar flyr i lufta og er like
ved å falle ombord i en linebåt, men det mørke, pustende skroget driver
så tett forbi, at en kunne hoppe bort på ryggen av det. Nå er hvalen
klar av båtene, men rett framfor er det dampere igjen — har fjorden en
botn der også? Hvalen vil snu, men staurhenningen er over den. Da er
det at den blir rent avsinnig, den setter i et menings løst hopp til
værs, det veldige legemet forlater sjøen og svever et øyeblikk oppe i
lufta, men kroppen er tung, den må ned igjen, og der nede venter
forfølgeren med tenner som kniver. Et øyeblikk danser hvalen rundt i
vasskorpa, sinns syk — rådløs. Fjorden røres opp i skum og sprøyt. Og
staurhenningen flenger bit etter bit ut av den, så blod spruten står,
og den grå sjøen får røde bølger. Da setter hvalen rett ned, til botn,
så spolen i siste svingen vifter opp av sjøen, et kok av bobler blir
igjen, en og annen damper i fjordmunningen får en svær risting, det er
hva len som skurer under kjølen, da den jager ut og til havs.
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Oslo. Ved folketellingen den 1 februar 1801 hadde Norge en befolkning
av 800 000 ; den 30 april 1815 var den bare steget til 900 000. Der var
altså nesten stillstand som følge av kriseårenes trengsler.
Folkemengden i de tre største byer var:
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Oslo Bergen Trondheim

8 931 18 081 . . 8 832

10 886 16 903 9 831

Det var først ved folketellingen i 1835 at hoved staden gikk forbi
Bergen i folkemengde, og det kan ikke forundre. Trelasthandelen og den
dermed forbundne skips fart led under dårlige konjunkturer etter den
langvarige utmattelsesperiode i Europa som fulgte etter Napoleons
krigene. For øvrig levde Oslo i hovedsaken bare av sin handel med
opplandet, og denne handel ble holdt innenfor meget snevre grenser ved
veienes ytterst slette tilstand og den fullstendige mangel på andre
kommunikasjons midler mellom byen og dens oppland. Oslo borgerskap
bestod derfor ved århundrets begynnelse på den ene side av en snevert
begrenset krets av trelasteksportører som var forbundet ved slektskap —
patrisiere, som man har yndet å betegne dem — og på den annen side av
butikks handlere, håndverkere og høkere. For det meste kom
landbefolkningen selv reisende inn til byen for å avsette sine
produkter og forsyne seg med byvarer, og de hand lende fortsatte lenge
å kjøpe sine varer i København eller, hvis de var særlig fremmelige, i
Hamburg. Banker fantes ikke med unntagelse av Norges Banks avdeling;
byens bankforretninger lå for det meste i hendene på private bankierer,
som imidlertid samtidig drev alminnelig handelsvirksomhet. Man må altså
forestille seg forholdene som ytterst primitive. Utenfor
trelasthandlernes krets var der liten formue; få av de handlende besatt
noen grundig mer kantil utdannelse eller direkte forbindelser med
utlandet, og under de trange vilkår som hersket i vårt eget land, og de
trykkede verdenskonjunkturer, kunne man ikke med rimelighet vente seg
noe rikt initiativ av menn med så dårlige forutsetninger. Den moderne
industri med maskindrift og kraftmaski
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ner var begynt i England i de siste tre decennier av det 18de århundre,
og tross de langvarige kriger utviklet den seg hurtig i dette land, så
England ble fabrikant for hele verden. Det varte til henimot midten av
det 19de århun dre før man på det europeiske kontinent kunne tenke på å
etterligne Englands eksempel på industriens område, og i denne
henseende dannet Norge ingen unntagelse. Det meste av hva befolkningen
trengte av manufakturvarer av forskjellig art, ble tilvirket ved
husflid i hjemmene eller laget av håndverkere i de små byer, mens de
vel stående brukte engelske varer. Under disse forhold fantes det i
begynnelsen av forrige århundre i hovedstaden nes ten ikke noe som
etter moderne oppfatning skulle kunne karakteriseres som industri ; det
eneste anlegg innen byens grenser som kan nevnes, måtte da være Bentse
Bruks lille papirfabrikk, som skrev seg fra slutten av det 17de år
hundre, — hvis man da ikke vil ta med de tallrike brenne vinsbrennerier
og Tukthusets tekstilproduksjon, skipsbyg ningen på Kranen og
sagbrukene ved Akerselven. Da det nesten ingen industri fantes, var det
heller ikke bruk for mange arbeidere, og en hurtig vekst av
folkemengden var derfor utelukket. Den fattigere befolkning samlet seg
for det meste i «forstedene» på landets grunn, og den by messige
bebyggelse holdt seg lenge innenfor de forholds vis snevre grenser som
Kristian IV hadde gitt byen. I dette stagnerende samfunn ble det
innført et nytt ferment ved at det også til Oslo, likesom til de fleste
av landets øvrige byer, foregikk en ikke übetydelig inn vandring av
dyktige unge menn, især fra Slesvig-Holsten, som søkte opp til Norge
for å gjøre sin lykke. Selv om disse invandrere til Østlandet ikke var
så tallrike at de helt gav Oslo det merkantile preg, som tilfellet
hadde vært i Bergen i hanseatenes tid, men tvertimot temmelig hurtig
gikk opp i den befolkning som de hadde nedsatt seg iblant, var de dog
mange nok til å skape skole om kring seg. Dels ved deres innflytelse,
dels som følge av
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en langsom, men jevn utvikling av landets økonomiske krefter i det hele
tatt, begynte handelsvirksomheten i Oslo henimot midten av forrige
århundre på forskjellig måte å anta mer utviklede former, og man møter
de første antydninger til den spesialisering som er så karakteristisk
for nutiden. Riktignok fortsatte de fleste av byens kjøp menn å drive
en kombinert engros- og detaljhandel; men for enkelte firmaer, som
hadde vært heldigere til å danne kapital enn sine medbeilere, ble
etterhånden engroshande len den viktigste del av deres forretning, især
etter at handelsloven av 1842 hadde opphevet mange bånd og hindringer
som tidligere hadde hemmet. Dampskipsfarten langs kysten begynte i vårt
land på et meget tidlig tids punkt; den lettet forbindelsen med de
øvrige byer, og en kelte av Oslofirmaene begynte å sende
handelsreisende ut for å oppta ordrer, istedenfor rolig å vente på at
kundene skulle innfinne seg hos dem. På denne måte vokste byens
omsetningsmuligheter, og omkring året 1850 begynte hovedstadens import
å overstige Bergens, en overvekt i denne gren av omsetningslivet som
siden stadig er øket. En rekke av driftige agenter knyttet forbindelser
mellom byens importører og flere og flere utenlandske markeder. Man
innskrenket seg dog ennå til Europa, unntagen for Riokaffens
vedkommende ; man kom temmelig tidlig i vane med å importere den
direkte. Det var for det meste de kristiansundske klippfiskfartøyer som
brakte kaffe som returlast fra Brasil til Oslo og andre norske byer. I
den her kortelig skisserte utvikling skjedde det i årene 1842 til 1850
et veldig skritt fremad, da industri med maskindrift etter engelsk
forbilde for første gang ble innført i vår hovedstads næringsliv,
omtrent samtidig med at det samme skjedde i Bergen, og ikke senere enn
denne industrialisering begynte i de øvrige vesteuropeiske land, f.
eks. Frankrike og Tyskland. En industrigren som ennå spiller en større
rolle i Oslo, nemlig ølbryggingen, er dog av eldre dato; Schous
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bryggeri skriver seg helt fra 1824 ; det ble anlagt av Jør gen Young og
i førstningen drevet mest for pottølbryg ging etter den i England
brukte overgjæringsmetode. Den 1. januar 1838 kjøpte Chr. Schou dette
bryggeri. Først i 1843 begynte han å fremstille baiersk øl etter tysk
me tode. Etterhånden ble det anlagt flere bryggerier. Ytte borgs
bryggeri, anlagt 1836, begynte tilvirking av baiersk øl omtrent
samtidig med Schou. Den merkantile verkstedsindustri, som for tiden er
en så viktig faktor i vår hovedstads næringsliv, daterer seg fra 1842,
da Akers mek. verksted ble anlagt. Myrens verksted, som i førstningen
beskjeftiget seg med anlegg av møller, kom til i 1849, Kværner bruk i
1853 og Ny lands mekaniske verksted i 1855. Kristiania spikerverk ble
anlagt i 1854. Ennå viktigere var det imidlertid at en rekke driftige
og dyktige unge menn på denne tid overførte den moderne tekstilindustri
til byen. De fleste tekstilfabrikker var i førstningen meget små, men
de betegnet ikke desto mindre en meget viktig og betydningsfull innsats
i byens rørelse og skaffet mange hender lønnende beskjeftigelse; men
det varte mange år før tekstilindustrien her skjøt nye skudd. Den
utviklet seg lenge ikke gjennom opprettelse av nye firmaer, men bare
ved de opprinnelige fabrikkers gradvise vekst. Omkring eller kort etter
1850 hadde altså vår hoved stad begynt å skyte vekst som landets
viktigste importby, og i enkelte bransjer var den utvikling begynt som
senere for lengere tid skulle gjøre hovedstaden til vårt lands
viktigste industriby; samtidig dermed var også byens skipsfart gått
fremover, begunstiget av de glimrende kon junkturer under Krimkrigen. —
Fra det øyeblikk da det dansk-norske monarki kom med i
Napoleons-krigene og inntil 17 mai 1814 var Norge å regne for et vrak
av en stat, med brukne master, stormslitte seil og uten ordentlig
styring.
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For et fåtallig og fattig folk måtte det nødvendig vis ta lang tid å
opprette de tap og reparere den skade som var skjedd. I hovedstaden,
likesom på enkelte andre steder, var det visstnok gjort tilløp til også
hos oss å innføre den moderne industrialisme, men likevel var vårt land
omkring 1850 fremdeles hva det alltid hadde vært: i hovedsaken et
bondeland. Og det verste ved dette var at jordbruket fremdeles ble
drevet på nokså gammeldags måte. — I et samfunn som var sammensatt på
denne måte, skulle det virkelig stort mot og framsyn til for allerede i
1845, altså bare 15 år etter at verdens første jernbane var åpnet, å
oppta til drøftelse tanken om også i vårt land å innføre dette nye
kommunikasjonsmiddel. Men så dristig var virkelig regjeringen. Den 16
juli 1845 nedsatte den en kgl. kommisjon som den påla å foreta under
søkelser og avgi innstilling om den hensikstmessigste måte å bringe i
stand et kommunikasjonsnett til forbindelse mellom Oslo, Øyeren og
Mjøsa. Kort tid etter at kommisjonen var nedsatt, kom det fra den
britiske generalkonsul i Norge en ansøkning om konsesjon på anlegg av
en slik bane. Men først i 1851 rakk saken fram til avgjørelse i
Stortinget. Det ble vedtatt at banen skulle bygges og utgiftene bæres
dels av staten, dels av norske aksjeeiere, dels av et engelsk
konsortium. Den 15 mars 1851, da Stortinget vedtok at den første
jernbane skulle bygges, er en av de viktigste merke dager i vårt lands
og dets hovedstads økonomiske ut vikling. — Da jeg i begynnelsen av
1872 fikk plass på et kontor i Oslo, foregikk byens forretningsliv,
handel, industri og skipsfart, allerede under moderne former. Men det
er en betydelig utvikling som i de mellomliggende år har funnet sted,
og da jeg har hatt anledning til hele tiden å følge 11 — Mørk.
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den på nært hold, skal jeg gjøre et forsøk på å skildre utviklingens
gang. I 1872 var overgangen fra kombinert butikks- og engrosforretning
til spesialisering — med grossistfirmaer på den ene side og
butikksforretninger på den annen side — i alt vesentlig gjennomført. I
enkelte tilfelle hadde engrosforretningene utviklet seg ganske naturlig
av tidligere tiders mer primitive for hold. Som et eksempel kan nevnes
den måte hvorpå firmaet A. Hesselberg & Co. oppstod. Det ble etablert
1851 for import av jern, metaller, stentøy, kjemikalier etc. fra
Newcastle. Før Hesselberg begynte regulær kjøp mannshandel, hadde han
vært kaptein på et av de seil skip som gikk i regelmessig stykkgodsfart
mellom Tyne og Oslo. Mens han fremdeles var fører, drev han alle rede
en ganske utstrakt forretning i Tynesiåe-(tainsaid) produkter, dels i
kommisjon, dels for egen regning. Ennå i begynnelsen av 70-årene var
det flere seilskip som gikk i regelmessig rutefart på Tyne, likesom
andre seilskip underholdt en lignende fart på Hamburg og andre nord
européiske havner. Etter som dampskipsruter ble opp rettet, ble disse
seilere fortrengt fra stykkgodsfarten over Nordsjøen; men de hadde i
sin tid gjort god nytte for seg. Takket være dem hadde byens importører
etterhån den kunnet utvide sine utenlandske forbindelser til Tysk land,
England, Frankrike og Middelhavslandene og på den måten komme vekk fra
avhengigheten, først av København, senere av Hamburg. Det fantes i min
første kontortid ikke så mange agenturfirmaer i vår by, men de var
meget dyktige, og skaffet etterhånden forbindelser på en rekke
europeiske plasser. Derved bidrog de meget til at importørene kunne få
kjøpt sine varer direkte av produsentene, istedenfor som tidligere å
måtte kjøpe dem av mellomhandlere på stapelplassene. Dessuten er det
mitt inntrykk at kjøpmennene den
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gang mer enn senere brukte å reise i utlandet for ved personlige
henvendelser å skaffe seg fordelaktige direkte forbindelser. lallfall
foretok min sjef hyppige utenlands reiser, og de gagnet ham meget. Litt
etter litt vokste antallet av agenturfirmaer i hovedstaden. De unge
menn som for sin utdannelses skyld hadde oppholdt seg i utlandet,
nedsatte seg her hjemme og opptrådte som agenter for forskjellige fir
maer hvis bekjentskap de hadde gjort, eller hvis adresser de hadde lært
å kjenne. Ved disse agenters mellomkomst trådte importørene etterhånden
i direkte forretning med de ledende handels- og industrifirmaer i så
godt som alle viktigere europeiske land, og i de fleste bransjer av
noen betydning. Det må ansees for et faktum at i neppe noen by i vår
verdensdel er så mange førsteklasses utenlandske firmaer representert
ved direkte agent som i Oslo, og det er et übestridelig faktum at det
neppe er noen annen by hvor man gjennomgående oppnår så billige tilbud
som her. Denne virksomhet fra agentenes side for å skaffe våre
importører direkte og billige tilbud fikk en kraftig støtte da det
etterhånden ble åpnet direkte dampskipslinjer på de viktigste
europeiske plasser. Men ved siden av den forholdsvis sterkt utviklede
dampskipsfart fortsatte man ennå en tid regulær stykk godsfart med
seilskip på Newcastle og Bordeaux, og en meget stor del av
vareomsetningen mellom Oslo og kyst byene foregikk fremdeles med
fraktemenn. Det var først i begynnelsen av 70-årene at det lyktes å
gjøre Oslo til en havn som var isfri hele året. Tidligere var byen
stengt ved is gjennom flere vintermåneder. De første isbrytere ble
anskaffet. I flere år etter at man hadde begynt å holde åpen råk opp
til byen, ble kjørevei fra Øst- til Vestfjorden opprettholdt ved hjelp
av en så kalt «is-lås». Man hugget et stort hakk i isen på den ene side
av råken; der hadde man et stort isflak lig gende, og ved å buksere det
inn i råken kunne man for
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binde den ene side med den annen, slik at sleder kunne passere over.
Med unntagelse av kaffeforretningen — som man meget tidlig kom i vane
med å gjøre direkte —, hadde man i begynnelsen av 70-årene her i byen
ennå ikke i nevneverdig utstrekning knyttet forbindelser med over
sjøiske markeder. Men forretningsmennene innså snart at det var så
meget å vinne ved å importere sine varer direkte fra
produksjonslandene, istedenfor å kjøpe dem på de euro peiske
stapelplasser, at alle de firmaer som hadde til strekkelig makt og god
kreditt, arrangerte seg for direkte import, iallfall av nordamerikanske
varer. En meget be tydelig handelsartikkel i Oslo i 70-årene, og lenge
ut gjen nom årene, var amerikansk flesk; tidligere var det. for det
meste tatt fra Liverpool. Ikke alene ble dette dyrt, men som regel kom
flesket fram i dårlig forfatning, med ødelagte kasser osv. Derfor
begynte man å kjøpe denne vare av eksportfirmaer i New York, og agenter
som tid ligere hadde gjort gode forretninger med Liverpoolhus, så snart
sin kommisjonskonto svinne inn til ingenting. Men så hendte det at en
ung mann som var utdannet i en Oslo-forretning, flyttet til Chicago i
begynnelsen av 80-årene og nedsatte seg der som eksportør; fra den tid
av gikk omsetningen også New York-husene forbi. Det siste ledd i denne
utviklingskjede var at de store pakke firmaer på Stock Yard'en i
Chicago selv opprettet salgs kontor i vår by. Det er altså mer enn en
menneskealder siden vi i vår omsetning med de Forente Stater kom i
direkte forbin delse med eksportørene. Men det varte temmelig lenge før
en lignende bevegelse begynte å gjøre seg gjeldende med hensyn til kjøp
av varer fra andre oversjøiske mar keder enn det nordamerikanske, og
salg av norske pro dukter til de oversjøiske markeder i det hele tatt.
Korn er en av våre største importartikler, om ikke
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den aller største. Landets forsyning med denne vare har undergått en
rekke omskiftelser. For hundre år siden fikk vi det meste av det korn
vi trengte, fra Danmark; etter som sildehandelen på Preussen og de
russiske Øster sjøprovinser vokste, ble det alminnelig at sildeskutene
tok korn i retur og for en stor del solgte det her på Øst landet. Flere
av byens agenter hadde i en rekke av år et godt levebrød som agenter
for korneksportører i Dan zig, Riga og Kønigsberg, men i 80-årene
mistet de denne forretning, omtrent som det gikk med de agenter s<pm
hadde representert Liverpool-huser for amerikansk flesk, og av en
lignende grunn. Kornhandelen flyttet seg nemlig på temmelig kort tid
fra Østersjøprovinsene til havnene ved Sortehavet, og omtrent samtidig
begynte denne han del å konsentrere seg hos noen få verdensfirmaer, med
filialer i alle korneksporterende land. Etter hvert som det i vårt land
begynte å utvikle seg en industri som var anlagt hovedsakelig med
eksport for øye, ansatte fabrikkene salgsagenter i Hamburg, London,
Antwerpen, eller på en annen av de store europeiske plas ser som i
årenes løp var blitt sentralpunkter for om setningen mellom Europa og
de andre kontinenter. I de store vesteuropeiske land var det stadig en
strøm av eventyrlystne og energiske unge menn som reiste ut til alle
kanter av kloden og slo seg ned som kjøpmenn der ute. Når de syntes de
hadde tjent nok, flyttet de selv hjem til sin fødeby og sendte andre
unge menn i sitt sted for å fortsette arbeidet på det fjerne
oversjøiske marked. Selv besørget de deretter innkjøp av de europeiske
varer som kunne selges der ute, og salget av de oversjøiske produkter
som ble sendt hjem. Det fantes et meget stort antall av slike
européisk-oversjøiske firmaer i de nevnte byer, og nettopp ved deres
virksomhet vokste disse byer så hurtig i folkemengde og rikdom. De
agenter som de norske fabrikker ansatte i Hamburg eller London, søkte
og fant hos de firmaer sine kunder for varer som fyr
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stikker, klippfisk, papir, øl etc. De oversjøiske produkter som vårt
land trengte fra andre land enn Nordamerika, fortsatte man å kjøpe på
de europeiske stapelmarkeder. I løpet av de senere år har det her i
landet, fremfor alt i hovedstaden, foregått en lignende utvikling m. h.
t. vår oversjøiske handel som den utvikling som i sin tid frigjorde den
norske handelsstand fra avhengigheten av Hamburg. Dyktige nordmenn har
etterhånden nedsatt seg rundt om i de oversjøiske land, og har etablert
han delsfirmaer som driver den oversjøiske forretning på samme måte som
den lenge har foregått i London eller Hamburg. De har kontorer både
hjemme og der ute, besørger salg av norske og andre europeiske varer i
de oversjøiske markeder, og import og salg her hjemme av produkter fra
disse markeder. Samtidig med denne nydannelse på handelens om råde ble
det opprettet en rekke direkte dampskipslinjer mellom Norge og de
forskjellige oversjøiske land, til Nord- og Sydamerika, til Afrika,
Australia og Østasia. Kjøpmenn og redere arbeider hånd i hånd, og store
resul tater er allerede oppnådd, men ennå står vi her bare ved
begynnelsen. Etter som landets industri vokser i omfang og
mangesidighet, vil denne oversjøiske omsetning tilta i betydning.
Parallelt med den her skisserte utvikling av handelen i de forløpne år
har det foregått en tilsvarende rask ut vikling av industrien. Byens
forretningsstand har alltid vist interesse for industri, og Oslomenn
tok aktiv del i opparbeidelsen av tremasse- og papirindustrien, da
denne i førstningen av 70-årene begynte å komme opp. Jeg kan her nevne
Labro Tresliperi, Follum Tresliperi og Bægna og Embretsfoss
Tresliperier, de ble etablert etter initiativ av og for regning av
Oslofolk. Hoved interessentene i Union Co. var menn fra Oslo. Bankier
firmaet Tho. Joh. Heftye & Søn har en overordentlig stor del av æren
for at det på forholdsvis kort tid lyktes å
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omplante tremasse-, cellulose- og papirindustrien på norsk grunn, for
et meget stort antall fabrikker i denne bransje søkte og fikk en
kraftig finansiell støtte hos dette gamle og høyt ansette firma. Som
det så ofte går med ny in dustri, hadde mange av disse bedrifter
alvorlige vanske ligheter å gjennomgå i sine læreår. Ikke alle ville ha
klart disse hvis ikke huset Heftye hadde hatt både vilje og evne til å
yte den hjelp de trengte. Tremasse- og papirindustrien er betinget av
rikelig vannkraft og kunne derfor ikke opptas i Oslo. Etter sag
bruksprivilegienes opphevelse i 1860 ble det imidlertid anlagt flere
damphøvlerier, som fikk sine sagede bord og planker fra sagbrukene ved
Lillestrøm. Trelastforretningen gav ennå i 70-årene byens handel sitt
preg, men som bekjent er den egentlige trelasthandel i vårt land i de
senere år gått meget tilbake, fordi lasten mest går til cellulose- og
tremassefabrikkene. Det ville ikke falle lett uten ved hjelp av
statistikk å påvise den omdannelse som har funnet sted i hovedsta dens
industri i løpet av den siste periode; den har ikke noe enhetspreg, som
tilfellet pleier å være i våre mindre byer. Dens styrke beror tvertimot
på dens overordentlig store mangesidighet. Som nevnt ovenfor, fant det
lenge ikke noen større utvikling sted i tekstilindustrien på den måte
at nye bedrifter oppstod; men de fra først av anlagte fabrikker vokste
i størrelse og betydning. Særlig etter forandringen i mellomriksloven
av 1874 foregikk det et stort oppsving i den norske tekstilindustri.
Det foregikk nemlig en arbeidets deling, slik at de norske fabrikker
søkte og fant et stort marked i Sverige for grovere masse -artikler,
mens Norge ble forsynt fra Sverige med finere manufakturvarer. Især
Nydalens Compagnie under ledelse av generalkonsul Peter Petersen og
Hjula Veveri under eieren Halvor Schou's ledelse ble i denne tid meget
be tydelige bedrifter. Når en fremmed som gjester Oslo, vanskelig blir
opp
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merksom på at det er landets aller største industridistrikt, ligger
forklaringen i det at en meget stor del av indu strien drives i hus som
ikke i det ytre presenterer seg som fabrikkbygninger. Det er den lette
adgang til elek trisk drivkraft som har gjort det mulig å ta opp den
ene industrigren etter den annen i liten skala, men det er ikke få
industrifirmaer som på kort tid har utviklet seg fra den übetydeligste
begynnelse til bedrifter som syssel setter flere hundre arbeidere. I
disse år har Oslo gjennomgått den oppblomstring som fulgte etter den
fransk-tyske krig. Som på mange andre steder satte denne konjunktur
spor etter seg i en livlig spekulasjon i grunneiendommer. Men likesom
ute i Europa ble den av meget kort varighet, den var forbi allerede i
1874. Derpå fulgte en nedgangsperiode som fortsatte nesten 20 år, helt
til omkring 1893. I denne tid forandret byens ytre fysiognomi seg
ganske übe tydelig, når vi unntar at nye bydeler etterhånden vokste
opp. Det var et særsyn at generalkonsul Petersen gav seg i kast med
anlegget av Victoria Terrasse; han fikk også lide hårdt for sin
dristige foretaksomhet. Hvis han ikke hadde vært en rik mann, ville den
motstand han møtte, ha ruinert ham. Det foregikk som sagt en
regelmessig byggevirksom het i utkantene for å tilfredsstille den
voksende befolk nings tarv, men de sentrale bydeler ble liggende nesten
urørt med sine gamle og lave hus, mange oppført i bin dingsverk. Som
følge av at det ikke ble skaffet mer kontor- og lagerplass ved
ombygging, trakk forretnings strøket seg unødig langt utover. Grunnen
til at man ikke tok fatt på en rasjonell om bygging av de sentrale
deler av byen, var ikke den at folk ikke hadde øynene åpne for at det
ville lønne seg. Tvertimot var det mange eiere som ønsket å modernisere
sine eiendommer. Men bankene satt fremdeles med
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skrekk for byggevirksomhet fra spekulasjonsperioden 1873—1874. Litt
etter litt hadde imidlertid den økonomiske stilling bedret seg i
betraktelig grad under de mange såkalte dårlige år, og dertil kom god
fortjeneste av skipsfarten i noen år, slik at man fra 1895 atter kunne
tale om «gode tider». Flere nye banker ble opprettet, og det begynte
snart en livlig spekulasjon, først i eiendommer i sentrum, siden over
hele byen, til slutt utover alle jorder i Aker. Vi opplevde en ny
høykonjunktur, men den fikk en bratt ende i 1899, og ble fulgt av en
rekke år med ytterst tryk kede konjunkturer. Det interessante ved denne
jobbeperiode er, at tross den voldsomme spekulasjon, med følgende knall
og fall, kan man med stolthet peke på at ikke noe større og ansett
handelsfirma i denne kritiske tid bukket under, og skjønt befolkningens
overordentlig raske vekst ble stanset — en naturlig følge av at
byggevirksomheten omtrent helt sluttet — og mange nystiftede
industrielle bedrifter fikk de alvorligste vanskeligheter å kjempe med,
er det dog i disse bekymringsfulle år fra 1900 til Verdens krigens
utbrudd at byens moderne økonomiske utvikling for alvor har skutt fart.
De mange nye industrigrener som var blitt opptatt under jobbetiden, er
blitt konsoli dert; mange av dem har vokst seg store, og sammen med de
eldre fabrikker har de bidratt overordentlig meget til å gjøre
hovedstadens økonomiske grunnlag bredt og sikkert. Hvor stor rolle
industrien spiller for Oslo, får en et lite inntrykk av ved å se på
noen tall fra siste bedrifts telling (1936). Da var der 4 086 bedrifter
i Oslo, med 60 tusen arbeidere, og et oppgitt utbytte på 550 mill. kr.
Til dette kommer alle de bedrifter som ligger like i nærheten av Oslo,
i Aker og Bærum. Dessverre foreligger det ikke noen tall fra de siste
år; men begge de nevnte bygder er blant våre største industrikommuner.
Alle bedrifter der
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har forbindelse med hovedstadens næringsliv, og en stor del av de som
bor der, har sitt arbeid i Oslo. Det er et faktum at hovedstadens
grenser nå er helt unaturlige, og på mange måter virker hemmende både
for næringsliv og administrasjon. Det har forresten vært til felle helt
siden århundreskiftet. Allerede i 1908 ble der fra Oslo rettet en
henvendelse til Aker om forhandlinger om byutvidelse ; men svaret var
helt avvisende. I 1917 valte Oslo bystyre en komité til å arbeide med
samme sak; innstillingen var ferdig i 1919, og gikk ut på hel
sammenslutning av Oslo og Aker. Da Aker fremdeles stilte seg avvisende,
foreslo Oslo i 1921 en partiell ut videlse, også denne gang uten
resultat. I de siste årene har det igjen vært arbeidet energisk med
saken. Oslo har, som de tidligere gangene, tatt initiativet; men nå er
ikke de styrende i Aker så uvillige lenger, mange av dem er for
sammenslutning i en eller annen form. Riktignok hviler saken for tiden
(1940) ; men en utvidelse av Oslos grenser, eller iallfall et samarbeid
administrativt, vil før eller senere tvinge seg fram. I virkeligheten
har alle de tettbygde strøk i Aker lenge vært forsteder til Oslo. Noen
tall fra befolknings statistikken viser tydelig utviklingen siden 1900.
Da hadde Oslo 227 tusen innbyggere, Aker bare 23 tusen, mens tallene i
1939 var henholdsvis 275 tusen og 116 tusen. Selvsagt har en stor del
av de nesten et hundre tusen nye innbyggere i Aker sitt arbeid i bygda;
men kanskje like mange reiser hver dag fram og tilbake til Oslo. Noen
nøyaktige tall fra de siste årene kan ikke skaffes; men trafikken på
forstadsbanene og bussene før og etter ar beidstid gjør beviser
overflødige. Denne trafikken er også en god målestokk for den
materielle utvikling. Det er jo lenge siden hestene var dominerende.
Senere bar trikkene lenge hovedbyrden; men nå får de god hjelp av
bussene. Fra alle forstedene kan en hurtig og bekvemt komr.ie til Oslo,
enten med
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jernbanens elektriske lokaltog, med forstadsbaner eller busser.
Driftige og framsynte menn har sørget for at Oslo stort sett har fulgt
godt med i utviklingen. Riktig nok mangler vi ennå en moderne
hovedstasjon for jern banene, og innføringen av forstadsbanene til
sentrum er upraktisk; men det er saker som det arbeides med, og planer
foreligger allerede. Det samme gjelder garasjer og parkeringsplasser
for biler. Disse saker blir naturlig løst i forbindelse med alle de
nyreguleringer som er planlagt, og for en stor del gjen nomført.
Allerede nå, i 1940, er hovedstaden så forandret at folk som har vært
borte 20—25 år, har vanskelig for å kjenne seg igjen. Mange kvartaler
med gamle, falleferdige, sunnhetsfarlige boliger, er rasert, hele
bydeler er for svunnet, og i stedet er der vokst opp moderne storbygg,
som vitner om materiell velstand og høy byggekunst. Toppunktet, i
dobbelt betydning, danner det nye rådhuset, som dominerer det nye
bybilledet. Både de kommunale myndigheter, private personer og
organisasjoner har vært med i arbeidet for å gjøre Oslo til en vakker
og sunn by. Alle havebyene som er vokst opp, alle parkene, leke
plassene og idrettsplassene, og alle de lyse, praktiske skolebygningene
er også ledd i dette arbeid. Langt uten for grensene har byen strukket
sine armer, for å sikre badeplasser og friluftsterreng for sine
innbyggere, rike og fattige. En gang i det 11. århundre ble Oslo til, i
skyggen av Ekebergåsen. Etter omtrent 600 år ble byen av Kristian IV
flyttet bort i skyggen av Akershus, og fikk da navnet Kristiania, etter
kongen. Nøyaktig 300 år senere, 27. sept. 1924, fikk den igjen sitt
gamle navn. Da var den vokst ut av skyggen av festningen; både i 1857
og 1878 var grensene blitt utvidet, siste gang helt dit de går i dag. i
Nå har den bymessige bebyggelsen bredd seg ut over de fagre slettene,
liene og åsene som omkranser den gamle
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byen. Ennå (aug. 1940) er der skygger i billedet. Men i Oslo og Aker
sitter dyktige menn fra alle kanter av Norge ; de har funnet seg et
godt hjem der, og gjør alt for at det nye hjemmet skal bli så lyst og
vakkert som mulig, sam tidig som de ikke har glemt at Oslo er hele
Norges hoved stad, Norges ansikt utad mot verden. Derfor vil de sik
kert sørge for at Oslo og Aker sammen skaper det nye Oslo, Stor-Oslo,
med et lyst ansikt, uten skygger, en ver dig hovedstad for et sunt og
frihetselskende folk. Det er alle nordmenns ønsker for Oslo og Norge i
dag. Mest etter Einar Sundt. 11.

Andre byer. Skjønt hovedstaden nå står først i rekken av de
trelastutførende byer, er det ikke denne, men Fredrik stad æren
tilkommer for å ha gått i spissen i arbeidet for å modernisere
trelastbedriften. Etter årelangt strev var det i 1854 lykkes å få dre
vet igjennom følgende beslutning av Stortinget: «Fra 1 januar 1860 skal
all sagskur være fri, så at det er enhver tillatt å tilvirke all slags
skåren last til utskipning på hvilken måte og med hvilke innretninger
han best vet, vil og kan.» Man forutså at ved denne beslutning ville
Fredrik stad ved Glommas utløp bli landets viktigste eksportby for
trelast, og i årene forut flyttet derfor flere dyktige trelasthandlere
fra Drammen til dette sted. P. Gellertsen fra Drammen nedsatte seg i
Fredrik stad i 1846 og ble grunnleggeren av byens trelast-eksport
forretning — til tross for sagbruksprivilegier og voldsom motstand fra
eierne av sagbrukene ved Sarpsborg. Han beskjeftiget seg mest med
eksport av bjelker til Holland; mindre dimensjoner lot han håndsage for
eksport til Danmark.
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En av de viktigste begivenheter for Fredrikstad, som for hele landets
trelastbedrift, var det at konsul Wiese og J. N. Jacobsen & Co. omtrent
samtidig anla damp høvlerier. Den første ladning norske høvlede bord
sendte Wiese i desember 1863 og Jacobsen om våren 1864. Norges gunstige
beliggenhet og det forsprang som de norske eksportører fikk, fordi de
svenske eksportører først senere i noen større utstrekning opptok
høvleribedriften, har gjort at denne forretning har kunnet opparbeides
til å bli av den største betydning både for de nærmest interesserte
byer og for de landdistrikter som leverer det tømmer som trenges. Ennå
står Fredrikstad blant alle landets byer som den nest største eksportør
av trelast, etter Oslo. Etter statistikken utførte den i 1938 trelast
til en samlet verdi av 3 mill. kr. En annen og ennå mer fullkommen måte
å utnytte vårt trevirke på er å benytte det som råstoff for tre masse-
og cellulosefabrikasjonen. Over Sarpsborg foregår utførselen av
cellulose og papir fra de mektige anlegg ved Borregård. I denne
industrigren inntar Drammen og Dram mensvassdraget en dominerende
stilling. Trelastbedriften fremkalte opprinnelig Drammens anlegg — til
stor erg relse for kjøpmennene i Oslo, som anså beboerne av Bragernes
for pirater som gjorde inngrep i deres rettig heter. Og Drammen er den
dag idag en trelasteksportby av rang. Også i denne by ble det anlagt
dampsager og høvlerier etter sagbruksprivilegienes opphør, og som
ovenfor nevnt, var det Drammensmenn som på den tid grunnla
trelastbedriften i Fredrikstad. Men Drammens trelasteksport har nådd
sitt maksi mum; for i tremasseindustrien har trelasthandelen fått en
ytterst farlig konkurrent om det åvirkete grantømmer. Også i Skien og
Skiens vassdrag, liksom på andre steder, fikk de første anlegg snart
etterliknere ; men ikke
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på noe sted var betingelsene for denne industri så guns tige som i
Drammensvassdraget. Ikke noe sted i vårt land har man mere påtagelig
bevis for jernbanenes store nytte for by og land; nesten hver foss i
dette mektige vassdraget er nå utnyttet. Og liksom de fleste av slipe
riene presenterer seg som mønsterbruk, så har i mange år tremasse fra
Drammen vært ansett som den beste. Også celluloseindustrien har
utviklet seg, både om kring Drammen og Skien og i andre distrikter i
vårt land. Etterat tremasseproduksjonen i Norge hadde nådd et betydelig
omfang, måtte den tanke naturlig oppstå å utnytte dette råstoff ved
norske papirfabrikker. Lan dets eldste papirfabrikker, som Bentse bruk
i Oslo og Alvøens ved Bergen, var forholdsvis små og mest be regnet på
klutepapir, skjønt man ved Bentse Bruk alle rede tidlig begynte både å
produsere og anvende tre masse; det første tresliperi i Norge ble
anlagt ved dette bruk i 1863. På forskjellige steder foruten de før
nevnte, f. eks. på Holmen i Drammenselva og ved Gjeithus, finnes nå
moderne papirfabrikker; et av de største anlegg av denne art i vårt
land er Skotfoss fabrikker i nærheten av Skien, tilhørende Union Co.
Overgangen fra seil til damp og seilskipsbyggingens opphør satte
kystbyene fra Tønsberg til Kristiansand på en hård prøve; for disse
byer fortsatte lenge med sitt gamle seilskipsrederi. Men etterhånden
har situasjonen endret seg fullstendig. Utbyggingen av flere av de
største fosser sør i landet har reist en industri som har skapt en
livlig trafikk over flere av byene langs sørkysten. Den største
artikkel, Norgessalpeter fra Notodden og Rjukan, utføres over Porsgrunn
og Skien. En foregangs mann i Porsgrunn, konsul J. Jeremiassen, startet
i 1887 den første norske porselensfabrikk. I Tønsberg ble landets
største rederi, Wilh. Wil-
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helmsen, startet i 1863 av Morten Wilhelm Wilhelm sen med 1 — ett —
seilfartøy, i 1887 gikk firmaet over til dampskipsrederi, og 1 april
1940 disponerte det en flåte av moderne damp- og motorskip på tilsammen
over 330 000 tonn. Selskapet har siden 1916 hatt sitt hovedkontor i
Oslo. I sin bransje er det driftige firma blitt en stormakt som selv
matadorene i Wall Street i New York må regne med. En annen næringsgren
av meget stor betydning for Tønsberg, Sandefjord, Larvik og flere byer,
og for vårt land i det hele, er ishavsfangsten av sel og hval. Det var
Svend Foyn i Tønsberg som satte denne fangst i system og gjorde
stordrift av den. Det gjaldt først selen, senere hvalen. Men da
hvalfredningsloven ble vedtatt i 1904, måtte fangstrederiene søke andre
felter. Særlig tydde de til farvannene øst og syd for Kapp Horn; der og
ved kysten av det sydlige Afrika har det vært fanget store mengder av
hval. For atskillig hundre år siden var Sandefjord kjent for sin
utførsel av trelast. Men sin vekst kan den egent lig regne fra
1830-årene, da badet ble anlagt og svovel kildene oppdaget. Omtrent
samtidig begynte den å delta i ishavsfangsten. Men også for Sandefjord
var over gangen fra seil til damp en krisens tid. Ved århundreskiftet
tok sel- og hvalfangsten et opp sving, men under nyere former, og da
hvalfredningen trådte i kraft, var Sandefjord den by som gikk i spissen
ved fangsten på Sydhavet; uten sammenlikning er den Norges største
fangstby. Kommer man til Vestlandet, erfarer man snart at sjøen der
spiller omtrent samme dominerende rolle i fol kets liv som åker og skog
på Østlandet. De store havfiskerier har frembrakt en fiskerbefolk ning
fra Lindesnes til Vardø så dyktig og uforferdet at vårt folk på dette
område har få likemenn, ingen overmenn. I de norske fiskerier har der
gjennom tidene vært
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innført mange og viktige forbedringer, både hva båtene, redskapene og
fiskens behandling angår. Liksom selve fiskeriene har også handelen med
sild og fisk i årenes løp undergått store forandringer. Fiskehandelen
er av meget gammel dato, og Ber gen, som ennå er og alltid har vært det
viktigste sted i landet for denne handel, slo seg tidlig opp på den.
Ja, byen var endog i sin tid en av de viktigste handelssteder i hele
Nord-Europa. I 1191 kom danske korsfarere innom Bergen på vei til det
Hellige Land. Fra dette besøk fortelles det: «Bergen er ved sin
fremragende makt den mest an sette stad i dette land, prydet med en
kongelig borg og forherliget med relikvier av hellige jomfruer. Den er
meget folkerik, og der finnes klostrer både for munker og nonner. Den
er rik, og har overflod på mange hjelpe midler. Av tørret fisk, som
kalles skrei, er der en slik mengde at det overgår mål og tall. Man kan
der, hvis man har lyst, se en tilstrømning av skip og folk som kommer
fra alle kanter, islendinger, grønlendere, engelsk menn, tyskere,
dansker, svensker og gotlendere, med andre folkeslag, som det her ville
være for vidløftig å regne opp. Der er en stor mengde honning, hvete,
gode klær, sølv og andre handelsgjenstander, og man kan gjerne få kjøpe
av hver enkelt ting.» Man ser av dette hvor stor betydning byen hadde
allerede så tidlig, og dette skyldte den sin handel med skrei. De
fleste tror visst at Tyskebryggens «gårder» er oppført etter tyske
forbilleder; men dette er en feil tagelse. Tyskerne, eller de
«kontorske», har bare beholdt en bygningsmåte som de fant fullt
utviklet da de satte seg fast i Bergen. En av dem som eide «gård» i
Bergen i 1332, var den mektige høvding fra Nordland Paul Våga skalm, og
når man så tidlig som i 1191 finner tørrfisk i betydelige kvantiteter
nevnt blant Bergens omsetnings
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artikler, har uten tvil de nordlandske høvdinger i hin fjerne tid brukt
å sende jakter sørover til Bergen med tørret fisk, — som deres
etterkommere, bøndene og han delsmennene, har gjort like inn i vår egen
tid. Og de aller mektigste av høvdingene har hatt sitt opphold en tid
av året i Bergen i sine egne gårder — de, som siden tyskerne tok i
besittelse. Bergens fiskerikdom vakte imidlertid hanseatenes
begjærlighet, og det er vel kjent hvordan deres makt og de danske
kongers svakhet etterhånden ga dem full stendig hals og hånd over hele
fiskehandelen, så Nord land ble ganske avhengig av deres
forgodtbefinnende m. h. t. prisen både for fisken og for de produkter
som nordlendingen skulle ta i bytte. Etterhånden ble dog tyskernes makt
brutt, men det var først i 1763 og 1764 at de to siste «stuer» på
bryggen ble solgt til nordmenn, og i 1764 at kontorets arkiv ble ført
til Lybeck. Langt inn i 19de århundre ble bryggehandelen fort satt av
nordmenn nesten ganske på samme måte som av deres tyske forgjengere.
Privilegiene var riktignok for svunnet, men bryggekjøpmennene holdt
fremdeles nord lendingene i avhengighet ved den kreditt de ga dem. De
tradisjonelle «stevner» fortsatte. Så snart fisket var sluttet i
Lofoten, seilte man sydover med tran og rogn, og ut på sommeren brakte
nordlendingen den tørrede skrei på markedet. Så lenge denne tingenes
tilstand varte ved, var det å kjøpe en stue på bryggen, med den til
stuen hørende «nordlandsgjeld», et godt levebrød for en mann med litt
kapital. Men dampskipene har brakt stor forandring i disse nedarvede
forhold. Stevnene har tapt det meste av sin betydning, etter at man på
en langt billigere og bekvem mere måte kan sende varene med dampskip.
Og nord lendingene har etterhånden søkt å rive seg løs fra et
avhengighetsforhold som de mere og mere har følt som 12 — Mørk.
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en byrde. Men Bergens betydning som eksportmarked for fiskeprodukter er
dog ikke dermed avtatt. Der er oppstått noen få, men desto mektigere
eksportfirmaer i klippfisk, tørrfisk, sild, tran og rogn. Fra Bergen
ble der i 1938 utført fiskevarer for mere enn 30 mill. kr. Stavanger
utførte for 1 million, Åle sund godt og vel 11 millioner, Kristiansund
15, Trond heim 5 og Haugesund 7 millioner. Kristiansand er den store
utførselshavn for makrell. Det er et gledelig tegn på framveksten
landet over at også Nord-Norges byer har tatt fatt. Bodø møter opp med
en eksport av fiskevarer på 1 mill. kr., Tromsø med 1 million og
Hammerfest med 3 mill. kr. Da nordlendingene gjennom århundrer solgte
sine produkter i Bergen, falt det dem mest naturlig der å forsyne seg
med de varer som de trengte, særlig mel og manufakturvarer. Bergen var
derfor landets største kornmarked. Til den storslagne utvikling av
kornhandelen og mølledriften har det vært en medvirkende årsak at
Bergen hadde et kornimportørfirma av meget høy rang, Aug. C. Mohr &
Søn. I 1872 ble Vaksdal mølle bygd av firmaet Gerdt Meyer. Den var
opprinnelig beregnet på formaling av et forholdsvis beskjedent kvantum
korn pr. år. Men den er gjentagne ganger utvidet og mo dernisert, og er
nå landets største anlegg i sitt slag. Høsten 1919 ble møllen
ekspropriert av staten. Opprinnelig var det visstnok så at
bryggekjøpmen nene selv leverte nordlendingene det de trengte av by
varer. Men etter hvert som forholdene ble større, ble
manufaktur-forretningen skilt ut som en egen bransje. C. Sundt
etablerte i 1845 firmaet Sundt & Co. I en år rekke hadde dette firma
landets, kan hende Skandina vias, største lager av manufakturvarer. Til
tross for at Bergens posisjon som handelsby var gammel og vel fundert,
kunne det dog ikke unngås at
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der kom en tid da den led under sin relative isolasjon. Trondheim fikk
jernbane til Oslo lenge før Bergen, og da hurtigruten på Nord-Norge ble
opprettet, fikk både Trondheim og Oslo høve til å konkurrere med Bergen
om Nordlandshandelen. Da også andre byer, som Kris tiansund, Ålesund og
Haugesund, vokste opp til betyde lige eksportsteder for fiskevarer, ble
ikke fiskeforret ningen og Nordlandshandelen lenger stor nok for
Bergen. Den ledige kapital kastet seg over andre grener av for
retningslivet. Bergen har i lange tider vært en skipsfartsby. Alle rede
i 1784 fikk byen sitt første skipsverft; det ble grunn lagt av Georg
Vedeler og Jørgen Brunchorst («Geor gernes Verft»). I 1854 fikk firmaet
navnet Brunchorst & Dekke. Utviklingen av dette verft gir et ganske
godt billede av gangen i det norske skipsrederi i det 19de år hundre. I
dets første periode var det reparasjoner som var hovedsaken; der ble
bygd bare et eneste nytt skip (1810). I 1827—1844 gikk nybyggingen opp
i 17 far tøyer med en gjennomsnittlig lasteevne av 120 tonn. I det
følgende ti-år ble der bygd 10 skip, med en gjennom snittstonnasje av
200. Men sin glansperiode hadde verftet i den følgende tid, opp til
70-årene. I tiden 1862—1876 løp der på vannet noen og tyve fartøyer,
som gjennom snittlig målte henimot 700 tonn. I 1885 bygde det gamle
verft sin siste seilskute. Etter initiativ av konsul Michael Krohn ble
Bergens mekaniske verksted grunnlagt i 1856 ved bunnen av Puddefjorden.
Etter en ganske smertefull tilblivelses historie er det vokst opp til
en stor bedrift. Det samme er tilfellet med Laxevåg Maskin- &
Jernskibsbyggeri, som ble anlagt i 1882. Litt etter litt er det ved
Bergen opprettet en hel del industrielle bedrifter, som er vokst fram
til meget betydelige virksomheter. Tekstilindustrien i Bergen ble
grunnlagt omtrent
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samtidig med dens første begynnelse i Oslo. Arne fabrik ker ved
Sørfjorden, 3—4 timers spasertur fra Bergen, ble skapt av konsul Peter
Jebsen, en av disse dyktige, energiske og übøyelige menn som
Slesvig-Holsten har sendt oss så mange av. Det var i 1846 at han, en
tyveårig mann, fant på at også hos oss måtte der være noe å gjøre i
tekstilbransjen. Han hadde så godt som ingen kapital å begynne med; en
kompanjong han hadde gjort avtale med, slo feil. I England kjøpte han
brukte maskiner; men da de kom, falt det meget vanskelig for ham å
oppdrive de nød vendige kontanter til å klare toll og frakt. I sannhet
ikke meget oppmuntrende vilkår for en begynnende fabrikant! Men den
kyndige forretningsmann C. Sundt trådte støt tende til; og da det snart
viste seg at forretningen var sund og mannens mot übøyelig, varte det
ikke lenge før Jebsens to brødre kunne komme opp fra Slesvig og bli
hans deltagere i firmaet P. Jebsen & Co. Fabrikken om fatter nå ull- og
bomullsspinneri, veveri m. m. Senere anla Peter Jebsen Dale bomulls- og
ullvare fabrikker på Voss. Rundfisken (tørrfisken) er den største
artikkel i Bergens fiskemarked. Den tilvirkes ved fiskeplassene i
Lofoten og Finnmark, og sendes sydover i ferdig til stand.
Klippfiskforretningen har for det meste foregått på den måten at
oppkjøpere sørfra, fra strekningen Hardanger—Romsdal, innfinner seg ved
fiskeplassene og kjøper skreien fersk; den saltes i skuten, og når
denne har fått full last, seiler man sydover. Seilleden går gjen nom
byen Kristiansund, som er anlagt på flere øyer. Den saltede fisk må gå
gjennom en langvarig tør ringsprosess som foregår på hensiktsmessige
berg. Fra disse må all jord omhyggelig være fjernet, og før de kan tas
i bruk, må de i flere år ha stått utsatt for sol og vind, forat all
jordsmak og muggenhet kan få tid til å forsvinne. Av berg som er særlig
egnet for klippfisk
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tørring, har Kristiansund innenfor selve byens område en hel del, så
hele byen om våren og sommeren, når fisken ligger til tørring, ser ut
som den er dekket med skit ten snø. I begynnelsen av århundret var
klippfiskeksporten fra vårt land ganske übetydelig mot hva den senere
er blitt. Banebryteren på dette område ble Nicolay H. Knudt zon. Kort
etter 1814 måtte han ved farens død, 17 år gammel, overta ledelsen av
forretningen. Forretningen besto mest av salg av klippfisk til de
spanske fartøyer som gikk på Kristiansund for å forsyne seg med fisk.
Firmaets kapital var meget liten; men det varte ikke mange år før han
hadde lagt grunnen til sin store for mue, og med firmaet Rønneberg &
Sønner i Ålesund deler han æren for å ha brakt klippfiskforretningen
inn i det rette spor. På den tid som det her er tale om, gikk som nevnt
det meste av klippfisken til Spania. Men Rønneberg og Knudtzon tenkte
som så: også Mellom- og Syd-Amerika er bebodd av spanske og
portugisiske katolikker, de må kunne konsumere denne vare. For at
fisken skulle holde seg under den lange transport, begynte de å sende
ut søkt fisk, pakket i kasser. Den gikk først over Hamburg, men senere
sendte de større ladninger direkte. På den første ladning som Knudtzon
sendte til Ha vana, tapte han nesten hele det beløp han hadde lagt ut;
han fikk ikke mere for den enn kassene hadde kostet ham. Men han tapte
ikke motet for det; han fortsatte forretningen, utvidet den også til La
Plata og Brasil, og ble snart rikelig lønnet for sin utholdenhet. Ved
siden av Knudtzon var der oppstått et annet stort og dyktig hus,
etablert av Chr. Johnsen, født på Als i 1828. Han hadde oppholdt seg i
Bilbao i 10 år og flyttet derfra til Kristiansund, hvor han nedsatte
seg som agent for spanske fiskehus. Mellom disse to meget forskjellige,
men hver på sin måte høyt begavede menn
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oppsto der fra første stund av en iherdig kappestrid, som ga byens
hovedbedrift et kraftig fremstøt. Der oppsto også etterhånden flere
lignende firmaer. I årrekker foregikk størstedelen av landets klippfisk
eksport fra Kristiansund. Trondheim opphørte ganske å drive denne
forretning direkte, Ålesund var ennå ikke blitt hva den er, og Bergen
mistet for lengere tid det meste av sin klippfiskhandel. Når Bergen i
de senere år har vunnet tilbake en del av det tapte terreng, er for
klaringen den at også her har dampskipene medført for andringer i
handelens gang. Skjønt Ålesund også har deltatt i moderniserin gen av
klippfiskforretningen, ligger denne bys fortjeneste av fiskeriene mere
i en annen retning. Av de forskjellige fiskeribyer er dette nemlig den
eneste som i noen større grad har tatt aktiv del i utøvelsen av selve
fiskeribedrif ten. Dette har sin naturlige forklaring. Byen ligger like
innenfor de rike fiskebanker på Storeggen, og for det meste har den
fått sin befolkning ved innflytting fra Sunnmøre, et av de distrikter i
landet hvor fiskerne står aller høyest. Når en bys befolkning består
mest av fis kere eller fiskeres nære slektninger, og de har havet like
utenfor sine vinduer, kan man ikke undre seg over at de med liv og sjel
har deltatt i alt som vedkommer en bedrift som hele byens trivsel er
avhengig av. I 1861 ble to svenske skøyter som drev bankfiske i
Nordsjøen, fordrevet fra sin plass; derved kom de til feldigvis til
Storeggen, 11 mil av land utenfor Ålesund. De satte sine liner der og
gjorde stor fangst. Det hel dige tilfelle lokket til etterligning, og
de følgende år søkte regelmessig atskillige svenske skøyter der opp.
Dette eksempel fulgte sunnmøringene; de har anskaffet seg en stor flåte
av bankfiskefartøyer, og har stadig søkt å for bedre den etter de
innvunne erfaringer. I førstningen var det mest ålesundske kjøpmenn som
bygde og utrustet skøytene, men siden er også bøndene i distriktet kom
met med,
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Det som har skapt Ålesunds raske vekst i de siste årtier, er nettopp
havfisket på de store banker Storeggen og Nyeggen. Byen eier nå en
fiskerflåte på over 80 damp skip, ca. 90 dekksbåter med motor, og
dertil over 400 doryer. Der har vokst fram en omfattende industriell
virk somhet i byen; der finnes f. eks. mekaniske verksteder, sildolje-
og formelfabrikker m. m. I 1852 anla firmaet O. A. Devold landets
første trikotasjefabrikk. Skjønt Trondheim ligger ved en alltid isfri
havn, gjør den nesten mere inntrykk av å være en innlandsby enn en
kystby. Og dette er ikke underlig, for omkring Trondheimsfjorden finner
man jo de største og rikeste jordbruksbygder i landet, unntatt
Opplandene og Østfold. Ved århundrets begynnelse var Trondheim ikke
bare landets nest største by, men også etter datidens forhold en meget
rik by. Der går ennå sagn om den nesten fyrstelige prakt som de rike
handelsfirmaer den gang ut foldet ved sine fester. Det var især
importhandelen kjøpmennene hadde slått seg opp på, men dessuten ga de
seg selvsagt også av med sild og fisk og med Nordlandshandel. Således
drev H. T. Knudtzon & Søn en betydelig klippfiskhandel på Spania. I
1821 anla Jørgen B. Lysholm sin velkjente destilla sjons- og
spritfabrikk. Trondheims mekaniske verksted daterer seg fra 1843. Her
gikk det første norskbyggede passasjerdampskip av stabelen i 1854, og i
1861 leverte verkstedet det første norskbyggede lokomotiv til Trond
heim—Størenbanen. M. Thams & Co.'s trelastforretning ble grunnlagt i
1859. Jacob Digres dampsag og høvleri ble etablert i begynnelsen av
1860-årene. I løpet av det 19de århundre var der mange vanske lige
perioder å komme igjennom for Trondheims forret ningsstand. Spesielt
led byen lenge ved sin isolerte be liggenhet. Men etter hvert som
samferdselen er bedret
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både sjøverts og landverts — ved hurtigruten på Nord land, ved
Rørosbanen, Meråkerbanen, Hell—Sunnanbanen og Dovrebanen — er handel og
omsetning stadig øket. Et stort antall industrielle bedrifter er vokst
opp i og omkring byen, og for tiden står den som det norden fjelske
Norges driftigste handelsby. Smått om senn har den også trukket til seg
meget av trafikken på NordNorge. Utførselen består vesentlig av
trelast, tremasse, cellulose, svovelkis og fisk av forskjellig slag,
deriblant fersk laks til England og Sverige, fersk sild til Tysk land
og fersk torsk til store deler av det norske innland. Er Kristiansund
en klippfiskby, så er Haugesund en typisk sildeby. Den ligger like i
sentrum av vårsild distriktet, og det var dette fiske som fra først av
skapte byen. Da fisket sluttet i begynnelsen av 70-årene, var det
derfor et meget hårdt støt for den unge by, liksom for den gamle
sildeby Stavanger. Haugesunderne tok til å gå på jakt etter silden på
andre steder, både i og uten for landet, siden den kjære gjest ikke
lenger fant for godt å komme til deres egen stuedør. De bygde en hel
flåte av galeaser og jakter, satte til førere de flinkeste av de menn
som var lært opp under vårsildfisket, og sendte dem med utstrakt
fullmakt på storsildfiske i Nord land. Da så dette fiske ga mindre godt
utbytte, ble far tøyene sendt til Hvaler, ja helt til Island drog hauge
sunderne med sine fartøyer for sildens skyld. Senere gikk de over til
dampskip, og har i de siste år skaffet seg mange motorfartøyer. Som
eksportør av fiskevarer av forskjellig slag står Haugesund som nr. 4
blant de norske byer; i størrelse av dampskipsflåte kommer den i fjerde
rekke. Der er grunnlagt en hel del industrielle bedrifter, først og
fremst slike som står i sammenheng med fiske og skipsfart:
hermetikkfabrikker, tønnefabrikk, blikk emballasjefabrikk, mekaniske
verksteder m. fl. Da vårsilden ble borte, så det en tid meget mørkt
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ut for Stavanger, og der var mange som tvilte på at byen i det hele
tatt kunne reise seg etter dette hårde slag, i den grad var dens
velferd knyttet til silden. Men krisen er forlengst lykkelig overstått,
og ikke bare Stavanger selv, men hele distriktet omkring er øko nomisk
bedre stilt nå enn i vårsildfiskets gylne dager. Byen har slått inn på
skipsrederi og fabrikkvirksomhet. Det er især de tallrike industrielle
bedrifter, og framfor noe annet hermetikkfabrikasjonen, som har lagt
den øko nomiske grunnvoll for våre dagers Stavanger. I 1873 ble
Stavanger Preserving Co. dannet, på ini tiativ av overrettssakfører
Finne. Verdenskjent i bran sjen er Chr. Bjelland & Co. Dette firma har
i Stavanger by 7 hermetikkfabrikker, mekaniske verksted, fabrikk for
buljongterninger og et blikktrykkeri. Dessuten har det 7 filialer
utenbys, deriblant en i Bergen og en i Hamburg. I 1938 utførte hele
landet tilsammen hermetikk for 30 millioner. Av denne sum faller 17
millioner på Stav anger alene. En foregangsmann i Egersund var J. F.
Feyer (d. 1880). Etter engelsk mønster anla han i 1847 en fabrikk til
fremstilling av brent stentøy, med råmateriale hentet fra lertakene i
nærheten av byen. Av denne for holdsvis beskjedne bedrift er senere
vokset fram den vidt kjente fajansefabrikk. Omkring Å1g å r d
ullvarefabrikk, ved utløpet av Figgenelven, Jæren, er der vokst opp en
hel liten by. Fabrikken ble stiftet i 1870 av farver Ole Nielsen. Et
par andre fabrikker ble kjøpt inn, og i 1916 dannet «Ål gård» sammen
med Hjula kledefabrikk, Grorud tekstil fabrikker m. fl. det mektige
industrikonsern «De for enede Ullvarefabrikker» med hovedkontor i Oslo.
Mest etter Einar Sundt.

              Bergenstypen dannes. Av Kristian Koren-Wiberg
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Bergenstypen dannes. Det er blitt sagt at bergenserne ikke har vært
nord menn. På sitt vis er det noe i det, for befolkningen har gjennom
århundrer vært oppblandet med fremmede. En bergensk folketype med
bestemte karaktertrekk og med utpreget borgerånd kan det derfor neppe
tales om for den senere middelalders vedkommende, og heller ikke for
tidsrommet inntil 1700-årene ; for Bergen var den gang kløyvd i flere
nasjonaliteter. Byen huste gjennom år hundrer omkring 2 000 tyskere,
som hadde vidtgående handelsrettigheter, egen jurisdiksjon og eget
kirkevesen. Det kom dessuten stadig innflyttere fra England, Holland og
Danmark, og de fremmede opptrådte i de forskjelligste livsstillinger,
som embetsmenn, kjøpmenn, håndverkere, skippere, meglere og arbeidere.
Befolkningen ble av den grunn skiftende i seder og følelser, og den ble
svakere eller sterkere farget av de fremmede elementer, alt etter som
disse var i avtagende eller tiltagende. Bare forhold som disse at byen
leier ut stadsvinkjel leren og deler av rådhuset til tyskerne (1437),
og senere (1480) torget, er betegnende for samrøret mellom befolk
ningen og innflytterne. Holder man felles rådhus, torg og vinkjeller,
da berøres de mest vitale interesser i daglig dagslivet: politikken,
matforsyningen og gledene. Det foregikk også en stadig overgang fra det
tyske «kontor» til det bergenske borgerskap, og inngifting av tyskere i
bergenske familier gjorde seg stadig gjeldende. Etter byprivilegiene av
1528 kunne ingen utlending bli borger uten han giftet seg med en norsk
kvinne. Man må også erindre at det ble drevet gatesalg og småhan del
mellom tyskerne og byfolkene; det fremgår av det nevnte privilegium,
som legger gatesalget til de kontorske stuer. Hanseatiske embetsmenn
var velsette gjester i by
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familienes selskaper, barselgilder, rådmannsveitsler og bryllupper; og
omvendt var borgerne, og da især embets mennene, ofte gjester på
kontorets rådhus og i tyskernes vinkjeller. Alt i alt får man inntrykk
av at folkeblandingen har vært stor, og at det tyske samfunn i Bergen
aldeles ikke har vært så eksklusivt som man ofte antar. Tyskerne har
ikke levd avsondret i sine gårder på «bryggen», de tok rikelig del i
byens selskapsliv, og de inviterte til gjengjeld borgerne med seg til
sitt kvarter, mens de på den annen side voktet seg vel for at de norske
blandet seg inn i deres merkantile interesser. Tonen overfor det tyske
samfunn ble gitt ovenfra. Vi ser således at selveste Kristian Kvart
under Bergensbesøket i 1599 var gjest både i Søstergården og i det
tyske rådhus — Kjøpmannsstuen — hvor older mannen bevertet majesteten
og adelen — henved hundre mann — med vin. Selv hos de bredere lag var
det føling mellom norsk og tysk, å dømme etter gamle gesellbøker, hvor
de tyske ølfester beskrives. Og helst var det de norske pikebarn som
ble invitert ut til ungkarskolonien. I en reisebeskrivelse fra 1673—74
fortelles det om et fin gert bryllup på kontoret, hvor det var hundre
personer, kvinner, piker og menn; vel traktert ble de, og det ble
danset til klokken tre om morgenen. Også i kontorets siste dager, i
1700-årene, har blan dingen mellom de tyske og norske elementer vært
betyde lig, liksom det selskapelige samkvem mellom «bryggen» og
«staden» fremdeles var livlig. Dette hadde vesentlig sin grunn i at
byens sosietet stadig opptok medlemmer fra kontoret. Innskrenkningene i
de hanseatiske privile gier hadde nemlig til følge at tyskerne så sin
fordel i å gå over til den bergenske borgerstand. Og det gjorde de i
stort omfang. De giftet seg i regelen med en rik og ald rende enke, og
startet for hennes midler og for egen reg ning en blomstrende business.
Gikk forretningen godt, og vandret den gamle dame til et bedre liv,
ektet enke
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mannen en ung skjønnjomfru, og da først kanskje følte han seg riktig på
den grønne gren. Vi finner mange eksempler på dette, ikke minst i
kirkebøkene. Det gis også mange eksempler på selskapelighet og
æresbevisning mellom de norske og de tyske autoriteter. I arkivet i
Lubeck finnes detaljerte opplysninger om de summer den tyske sekretær i
Bergen hadde på budsjettet til æresgaver og spandering, liksom bruken
av summene er nøye oppgitt. I 1702 fikk f. eks. kommandanten på
Bergenhus, tollforvalteren, borgermesteren, amtmannen og biskopen fra 2
til 8 skinker, foruten bryststykker og melpølser. Det var heller ikke
småsummer som sprang når de norske avla visitter hos tyskerne. F. eks.
kunne det gå opptil 20 riksdaler når stiftamtmannen, politimeste ren og
biskopen tok «gode venner» med seg og gjestet sekretæren på
Kjøpmannsstuen. Flottheten forstår vi best når vi hører at den tyske
oldermann, sekretæren og achteinerne hadde en årlig lønn av henholdsvis
150, 300 og 40 riksdaler. Betegnende for språkblandingen og samrøret er
også «Privilegier for boghandlere av 1622 og 1625», hvor det gjøres
oppmerksom på at det skal selges bøker «udi alle sprog». Føyer en
dertil at Bergen den gang (1624) for uten vinkjelleren hadde 400 ølhus
— nå har byen om kring et halvt hundre skjenkerettigheter, — er det
klart nok at det var godt høve til å befordre det daglige og
selskapelige samkvem mellom nasjonene. Nå og da har naturligvis
bypatriotismen og sam følelsen mellom borgerne fått fritt løp, f. eks.
da tyskerne misbrukte torghandelen; det gjorde at Valkendorf anla det
nåværende torg i oktober 1558. Kort etter skaffet han også borgerne et
nytt rådhus, hvor byens fedre den dag i dag forsamles. Disse tiltak må
nødvendigvis ha skapt mer borgerånd og gitt støtet til en klarere
oppfatning av Bergens by politikk.
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Men stort sett kan ikke begrepet «bergenser» — som type og som
representant for en bestemt folkeånd — brukes for den periodes
vedkommende da innvandringen og raseblandingen fant sted. Dertil var
den stadig skif tende innvirkning utenfra for sterk. Annerledes ble
forholdet da det norske handelskontor i 1754 avløste det tyske, og da
innvandringen stoppet om kring 1790-årene. Da først dannet det seg en
bestemt Bergenstype. Befolkningen ble ikke lenger en stadig blan ding,
den kom til å bestå av «bysbarn», som det het, «bys barn født i
marken». For første gang siden den tyske invasjon begynte, omkring
1300-årene, ble det skapt bergensere, en rase som kjente seg som et
samlet norsk borgersamfunn, men som i språk, seder og lynne bar
tydelige merker etter den fremmede avstamning. Følelsen av at byfolket
var blitt norsk, la grunnen til den patriotisme som siden har vært så
utpreget hos Bergens befolkning. Selv etterkommerne i første ledd av
hanseatiske slekter trådte omkring 1750 sterkt i forgrun nen til
forsvar for landets språk og borgerånden. Bypatriotismen og
nasjonalfølelsen sporte man, som tenkelig er, ikke bare hos den
dominerende kjøpmanns stand, den kom også til syne hos håndverkerne,
skjønt deres stand var dannet etter mønster av det tyske laugs vesen,
både med omsyn til ånden, teknikken, arbeidsvil kårene og den sosiale
oppfatning. Selv arbeiderne — det vil si den stand av «geseller» og
«jungens» som er den eiendommelige for Bergen — ble etterhånden
bergensk; den fulgte kjøpmannsstanden. Den nevnte arbeiderklasse ble i
regelen til 1790-årene rekruttert fra Tyskland, men ble nå dannet av
innfødte bergensere, mens inn vandringen fra landdistriktene i denne
tiden var forholds vis liten. Man kan kort og godt si at den bergenske
folketypen utviklet seg først til en samlet enhet mellom 1754 og 1830.
Og den kan nevnes med honnør, for der var ved siden
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av stokkfisken et europeisk preg over levemåten og kulturen. Den
betydning stiftelsen av det norske handelskontor fikk for Bergens
utvikling, har vært altfor lite påaktet i vår kulturhistorie. Det var
gjæring i de bergenske samfunnsforhold om kring 1750-årene. Den
hanseatiske handelssosietet går til grunne etter et halvt tusenårig
virke, og avløses av norsk initiativ. Tyskebryggen er fremdeles byens
bankende hjerte. Forbindelsen med Nordland betinger velstand eller tap.
Men enden på det hanseatiske regimente ble også enden på samarbeid og
disiplin; derfor stod handelsstan den rådvill og overveiende inntil
kjøpmannen i Bellgården, Hinrich Pegelau, fikk drevet igjennom
stiftelsen av det norske kontor, som i nasjonal ånd gjenopprettet
disiplinen. Grunnloven for det nye kontor ble Fredrik den stes for
ordninger av 7de oktober 1754. Stiftelsen av det norske kontor skapte
samhold, na sjonalfølelse, bypatriotisme, velstand. Den medførte at
innvandringen etterhånden stoppet opp. Føyes hertil at de gamle seder
og skikker fremdeles øvde innflytelse i dagliglivet, så har vi hermed
nevnt de viktigste fak torer som mellom 1750 og 1830 dannet den typiske
bergenser. Christian Koren-Wiberg.

En vestlandsby i gamle dager. Når solen senhøstes gikk ned, i store,
gule skyer, fulle av storm og regn, senket der seg over den lille by et
mørke mot hvilket der ikke ble gjort noen motstand — med mindre man
ville regne en liten lykt som døste i muren ved inngangen til rådstuen.
Forresten var det mørkt, bekende mørkt, i de trange, krinklete gater og
nede på bryggene, hvor man gikk
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like bardus på hodet i sjøen når man var full eller fremmed. I de små
butikker brente tranlampen eller et talglys; i de finere var man begynt
med en hengende moderatør lampe, som skar gamle folk i øynene. Henover
pyttene falt der da et matt skjær, og de som var godt kjent i gaten,
kunne hoppe seg noenlunde tørrskodd fram. Men de fleste hadde støvler
på tamp, og svasset i vei så man hørte det plaske i sølen. Hist og her
kom der en liten lykt svingende, snart bøyet bekymret mot jorden for å
finne en overgang over de verste steder, snart kastende sitt nærgående
lys i an siktet på en forbigående eller oppover veggen på de lave
trehus. Damer med kappekurver som der stakk strikkepinner opp av, gikk
til selskap, eller en tjenestepike lyste for siktig med lykten, og
baketter kom der hoppende to, tre småpiker som skulle på danseskole,
med tynne, tynne hvite legger, og store pampusser på føttene. Men etter
klokken syv var der ikke stort mere lys i butikkene, og det ble stille
i gatene; bare av og til falt en lysstripe ut over sølen og pyttene,
når døren gikk opp til en brennevins-sjapp, hvor sjøfolk og faste dran
kere satt og brølte, eller sloss. Så begynte vekterne å spre seg fra
rådstuen utover byen. Det var helst gamle matroser og skipstømmer menn
som ikke lenger kunne arbeide — med grovt, grøtet mæle, krokryggete og
tunghørte. De kom gående ganske langsomt i sine lange, tykke
vadmelsfrakker, med lykten i venstre hånd, støtende den tunge piggstav
i brostenene så man hørte dem lang vei. Og ved de bestemte hushjørner
ropte de tiden og vinden — hver på sin måte, så at hver vekter ble
forstått i sin gate, men ellers neppe noensteds i den hele verden. Når
så de som var i selskaper, kom hjem i god borgerlig tid, litt over ti,
svinget der atter noen lykter
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gjennom gatene, møtte vekteren, hilste god aften; og de unge spurte hva
klokken var, for å plage ham; men de gamle spurte etter vinden, for
alvor. Men etter den tid var byen ganske sort og utdødd. En drukken
mann gikk fra stokk til vegg, inntil han havnet ensteds, i en
kjellerhals, i en rennesten, i sjøen, eller — hvis han snublet over en
vekter — på rådstuen. Men de var ikke lette å snuble over, vekterne;
for de hadde sine vel forborgne soveplasser, som de bare ytterst nødig
forlot — når de syntes der måtte ropes noe, eller når der nærmet seg
slepende skritt av gamle, stive lærstøvler i gaten. Det var rundvakten,
den egentlige brannvakt. Den besto — tror jeg — helst av riktig
eldgamle vektere, som der ikke lenger var lyd i. De var fire eller fem
i følge, og alle hadde de slått kravene helt opp og trukket skinnluene
helt ned, så noen ildebrann skulle de neppe merke før det sved dem i
skjegget. Og allikevel sov byen så trygt, så trygt. Og våknet en eller
annen og begynte å tenke på all den rug som lå på sjøhuset; eller der
kom rekke på rekke av billeder — tydelige, übønnhørlige, som de kommer
i mørke om natten — av en glo, en glo som lå ensteds og ulmet og grep
om seg og fenget i veggen og fikk makt og omspente huset og fortærte
rugen, saltet, tønner og hele kramboden med varelager og alt sammen: —
da lød der slepende trin i gaten av gamle, stive lærstøvler, pigg
staver støttes i brostenene ; de nærmet seg, og drog forbi. Ah —
rundvakten! Alt i orden! Se så — Gud skje lov! nå kunne man sove
videre, trygt og rolig. Eller et barn våknet av en ond drøm og lå og
lyttet og pintes av fæle skikkelser — tyver og rokkedreiere som kom inn
av kjøkkenvinduet og ville drepe far og mor med lange kniver! — da
hørte de utenfor på hjørnet: «Hør vekteren, — hør! Klokken er slagen
to; vinden er stille ! »
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Ah — vekteren ! Ja, det var jo sant — vekteren var der; så kunne der
ikke komme tyver og rokkedreiere i kjøkkenvinduet! Alle onde mennesker
måtte holde seg hjemme hos seg selv, ellers tok vekteren dem på råd
stuen ; ja — der var visst ingen onde mennesker, bare gode, snille folk
— og vektere. Så sov de inn igjen så trygge og takknemlige, og drømte
ikke det ringeste grann mere. — Men når de så kom, de tre forferdelige
brannskudd, så rutene klirret over hele byen og mange sprang, — da var
også redselen over all måte. Over de mørke gater skinte det rødt i den
tykke regnluft som et luende ildhav, om det så bare var en alminnelig
pipebrann; den lange Jørgen tambur trommet som han var gal, med den
tykke ende av stikkene; og menn med grovt mål, og gutter med stemmer så
skarpe som måker, fløy gjennom gatene og skrek av all makt: brann !
brann ! brann — brann! Ved sprøytehuset samlet folk seg med lykter,
ropende, bannende: nøklene! nøklene! — De hang bak brann inspektørens
seng; — avsted etter branninspektøren! — I det bekende mørke løp en
like i maven på ham, og nøkle knippet langt bort i sølen ; og mens de
lette etter det med tre lykter, sprengte noen skippere dørene, og
sprøytene rumlet av sted med den uhyggelige, tomme lyd. Gamle jomfruer
i nattrøye løp ut på gaten med en vaskevannsbolle eller et strykejern;
og i husene flokkedes alle om fars og mors sengkammer. De små barn satt
i sengen og gråt; de voksne døtre skulle trøste dem — halv kledde, med
håret nedover ryggen, bleke og skjelvende av skrekk. Men mor lot koke
kaffe — varm kaffe er god for alt og til alle tider; og far kom
undertiden hjemom og for talte hvorledes det gikk. Guttene hadde straks
kledd seg på og forsvant. For dem var det en fest — en skrekkens fest.
Den røde him 13 — Mark.
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mel over den sorte natt, flammen som undertiden viftet ut av den tykke
røk, de voksne menn som sprang og ropte — alt dette fylte dem med en
spenning som av ti romaner; i en trang til å våge det uhyre, til å
utmerke seg ved noe uhørt mannhaftig, styrtet de seg inn i hus hvor det
hverken var ild eller fare, og tok kjempetak i de urørligste og
umuligste gjenstander, for å redde. Branninspektøren stod ved sprøytene
og komman derte. To rekker av menn og halvvoksne gutter langet vann opp
og tomme spann tilbake. Ved sjøen eller nede i en brønn skiftedes unge
sjømenn til å fylle brannspan nene, til de var gjennomvåte og døde i
armene. Offiserer av borgerkorpset, i blå snippkjole med hvite snorer,
løp omkring og var overalt i veien for seg selv og andre med sine lange
sabler. Men i selve ilden var igjen sjøfolkene. De var inne i husene og
reddet til taket falt, oppe på nabohuset med våte seil, hugg ned småhus
og plankeverker. Under alt dette led dog kjøpmennene den verste angst.
Assuranse var en meget sjelden ting. Mange av de vakte mente ennogså
det var syndefull mistillit til forsynet; noen sa at de hadde assurert
med Gud. Men når vinden bar på, og de små trehus flammet opp, det ene
etter det annet, da tapte selv de klokeste og frommeste all tanke; og
de løp omkring i pakkbodene på sjøhuset og hjalp til med å styrte
melsekker og korn i sjøen, arbeidende og ødeleggende i sitt ansikts
sved — mens de glemte å redde kontantene i kontoret bak kramboden. Men
gjennom ild og røk, høyt over larmen og ropene, lød klemtingen fra den
store klokke i domkirken. To eller tre langsomme slag, så en lang
pause, derpå igjen noen enkelte spredte slag med pauser imellom. Det
lød så tungt og håpløst. Det var ikke stormklokken, som skulle vekke
menneskene til hjelp og redning; det var kirkens bønn om
barmhjertighet, de gjentagne, fortvilete rop til Gud at han ville
slukke den fortærende ild. —
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Men vinternatten kjente også til et annet liv i den lille bekmørke by.
Det var ved juletider eller straks over nyttår, når nordvesten gikk med
snøbyger hver halve time, og stjerneklart imellom. Da kunne det
plutselig komme inn over byfjorden en båt, en til, og nok en, så en
liten skøyte, og så et par båter igjen. De seilte hver til sin kant
inne på havnen, famlende seg fram i mørket til fortøyningsringene inn
under sjøhusene og på bryggen. En mann sprang i land og løp alt hva han
kunne, inn i byen; de store sjøstøvler satte elefantspor i snøen som
dekket sølen etter den siste byge. Vekteren løftet sin lykt og så på
mannen. Hans støv ler, hans bukse, ja helt opp til den gule sydvest,
skinte som sølv av utallige blanke småstjerner. Vekteren smilte, og da
han var en gammel lun fyr, og da han just var på hjørnet utenfor
skipper Worse på torget, så ropte han : «Vinden er nordvest, — silden
er kommet!» Flere båter, flere småfartøyer kom inn; det klirret hist og
her av anker som falt. Det ble dundret i sjø husveggen; folk kom opp og
løp med lykter. Sjøhusdørene i første etasje ble revet til side, og
lyset falt over men nene der ute i båten og over den sølvglinsende
mengde av deilig, trinn vårsild. Oppe i byen ble det banket på hos
kjøpmannen; det drønnet i hele huset når mannen med sjøstøvlene tok en
sten av gaten og slo i veggen; — han var ikke redd; han visste han var
velkommen. Alle våknet, og tenkte straks på brann. Men hus faren sprang
av sengen og støtte vinduet opp. «Jeg skulle hilse fra Ivar Østebø at
han har kjøpt 400 tønner for jer.» «Vet du prisen?» «Tre ort og atten.
Vi ligger ved nordre huset med åtti tønner; de andre er tett baketter.»
«Hva er vinden?»
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«Nordvest med snøkave.» «Spring opp til han Lars i Berje og la ham
samle kvinnfolkene; han vet beskjed.» Dermed ble vinduet slått i;
mannen med sjøstøvlene løp videre, tørnet i mørke sammen med andre
menn, som også hadde begynt å løpe. Men kjøpmannen begynte ivrig å ta
sjøhusklærne på; de hang ferdige. Konen formante ham fra sengen til å
ta to av de tykkeste ulltrøyer, og det gjorde han. Han visste hvorledes
det var en natt på sjøhuset med nordvest og snøkave. Under bygene økte
vinden litt, så snøen hvirvlet; el lers var det en passelig frisk
nordvest, og båter og far tøyer vedble å komme, inntil hele havnen var
full av rop og skrål og plasking av bølgene, slag av seil som firtes,
og den muntre, klingende lyd av smekre ankerkjettinger som rauste ut.
Helt opp på fjerde loft kom det lys i alle sjøhusene; tranlamper ble
stillet hist og her; folk begynte å komme til, menn og kjerringer og
unge piker ; saltboden ble åpnet, bøkkeren rumsterte med tønnene.
Mannskapet ute i båten ble utålmodige; de ropte inn at nå begynte de,
og de fire første blanke sild slengtes innover sjøhusgulvet. Nå var
hele byen inntil den fjerneste avkrok under rettet; det kom lys bak små
ruter, og utallige kaffekjeler ble satt over. Overalt iver og
munterhet; silden var kom met — silden, som alle hadde ventet på, og
som alle ven tet seg noe av. De unge piker og koner som skulle gane
silden, det vil si: ta innvollene ut, kledde seg i sine ganeklær, med
latter og kommers, skjønt det var så koldt å stå opp at tennene klapret
i munnen på dem. Fremfor alt bandt de et tykt tørkle forsvarlig om
hodet, så det ikke var annet å se enn øynene og nesen ; for fikk man
sildelake i håret, så ble det til sår. Når de var ferdige, løp de av
sted i følger til det sjøhus hvor de på forhånd hadde tinget arbeid; og
en-to

En v estlandsb y
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tre fant de sitt lag og sin plass midt i silden til opp over treskoene,
med tønner og saltebaljer, og det usalige talg lys på en pinne som var
stukket midt ned i sildehaugen. Så fikk de opp den lille blanke
ganekniv, og så til å rispe opp sild etter sild i en lynende fart. Nå
var det fullt av elefantspor i snøen, og det var til ingen nytte at
bygene hvert øyeblikk la et nytt lag over; det ble straks trampet ned
til søle. Bare oppe i byen, i de bredere gater og omkring sko len var
det ennå så meget snø at skoleguttene kunne få i stand en liten batalje
da det endelig ble morgen. — Alle var interessert i sildefisket. Et
rikt fiske brakte de aller fleste oppfyllelsen av et håp, eller redning
fra en bekymring. Først og fremst var nå alt som hørte til sjøen — og
det gjorde nesten hele byen — i den mest anstrengte virksomhet; like
fra selve fiskerne og opp til salterieiere og spekulanter — alle gikk i
en slags rus så lenge fisket stod på. Da fikk ikke bare skippere, men
ganske unge styr menn fartøy til å fare på fisket med, og det ble seilt
de forvovneste seilaser for å nå først fram og få full last. Så narret
man hinannen med falske etterretninger, sloss hvis det var nødvendig,
og drakk seg en god og forsvar lig rus når det var tid og anledning.
Hjemme i klubben var det bevegede aftener ; alle stuer fulle; folk satt
på kanten av biljarden, hvilket ellers var forbudt. Hver nyankommen
måtte fortelle hvor silden stod, prisen, hvor mange låser det var satt,
og hvis det ellers var noe nytt nordenfra. Det var den eneste måte man
fikk etterretninger på, og etter dem rettet man seg. Stundom var det
riktig, stundom var det galt; stun dom slo fisket rikeligst til når det
ble fortalt at sjøen var hvit, silden hadde gytt og stod fra land ;
stundom var det nettopp slutt når ryktet fortalte om de utroligste
silde masser og låsesteng, og så satt man der med hendene fulle av dyrt
salt og tomme tønner. Alexander L. Kielland (1882).

                              Til ettertanke
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Til ettertanke. Noen leveregler.

Ikke noe arbeid er viktigere enn arbeidet med en selv. Hold humøret
oppe, da biter motgangen ikke så på deg; grettenhet er et kors både for
en selv og ens nærmeste. La ikke misunnelsens demon forbitre livet for
deg; den sikreste vei til velstand og tilfredshet er nøysomhet. Om
humøret sier Kongespeilet: «Gjør det til skikk at du ikke går og
sturer, for sorgfullt sinn er nærmest sykt. Vær heller blid og
gladlyndt til stadighet, med jevnt humør, og ikke lunet.» Direktøren
for Western Electric i New York har skrevet en bok om hvordan
personalet i større bedrifter bør opptre. Han begynner om lag slik:
«Det spiller liten rolle om direktøren i et stort selskap er høflig
eller steil; det er så allikevel bare et fåtall av mennesker som hver
dag søker ham i forretningssaker, og det er gjerne folk som kan ta
omsyn til hans tempera ment. Elevatorgutten i den samme forretningen
treffer kanskje 50 ganger så mange mennesker; er han elsk verdig,
smilende, høflig og hjelpsom mot alle, så har det meget mer å si
overfor forretningens kunder.» Begrepet «gentleman» er vanskelig å
definere. Der som vi tenker litt over saken, vil de fleste av oss så
noen lunde vite når det passer å bruke ordet. I et av de første årene
av verdenskrigen hadde en engelsk soldat kjempet så tappert at han
avanserte til offiser. I offisersmessen ble det holdt en fest til heder
for ham. Nå hadde den gode Tom Atkins aldri i sitt liv vært med på en
slik fest, og visste slett ikke hva de forskjellige stykker av serviset
skulle brukes til. En skyllebolle f. eks. hadde han aldri i sitt liv
sett i bruk. Under middagen ble han tørst og fikk lyst på en dråpe
vann. Der stod jo en bolle med rent vann like foran ham, altså drakk
han av den.
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Nå kan enhver spørre seg selv hva hun eller han ville ha gjort i et
slikt høve. Mange ville ha smilt litt med lidende, kanskje trukket på
skuldrene eller kastet et stjå lent blikk på de andre ved bordet. Vår
gode Tom Atkins var en heldig mann; blant hans nye offiserskamerater
fantes det ikke én som ikke var gentleman. Uten å for trekke en mine,
og som om det var den naturligste ting av verden, brukte de alle som en
under resten av mid dagen sin skyllebolle til å drikke av! Tom hadde
ganske visst en hyggelig kveld blant sine nye kamerater. Innen alle lag
av folket finnes det gentlemen, og folk hvis opptreden viser at de ikke
er gentlemenlike. La oss gjøre hva vi kan for å fortjene dette tilnavn.
Kontorordningen. (Ved Hjalmar Steenstrup.)

1. Vær presis om morgenen! En forsinkelse på 20 mi nutter hver
arbeidsdag blir en hel sommerferie. Når det er satt en fast kontortid,
så er det ikke gjort bare for kundenes skyld, men likeså meget forat
funk sjonærene kan få utføre sitt arbeid i den bestemte arbeidstid. 2.
Mist ikke oversikten over dagens arbeid! Det må ikke regnes i løpende
meter. I kontorarbeid gjelder det om ikke å utsette til i morgen hva De
kan gjøre i dag. Vrine saker må stundom skyves til side en time eller
to forat nødvendige kurante ting kan ekspe deres; men legg dem ikke
«underst i bunken». 3. En viktig del av en forretnings fasade overfor
dens forbindelser er kontorets utseende, funksjonærenes fremtreden og
den måte de utfører sitt arbeid på. a. Alle brev må skrives sirlig, og
stoffet må være oversiktlig ordnet. Bruk ikke dobbelt folio hvor De kan
nøye Dem med enkelt oktav.
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b. Alt som skal sendes med posten må være riktig frankert. c. Telefonen
må betjenes høflig og hurtig. Et halvt minutts tålmodighet i den kan
mangen gang spare inn 5 minutters arbeidstid. d. Konversasjon i
ekspedisjonsrommet må aldri føres når fremmede er til stede. e. Det må
være orden på pulten. Kurver som er stilt opp skjevt, pakker, bøker,
aviser og brev om hver andre virker i høy grad utiltalende. 4. Alle
kontorrekvisitter må være oversiktlig ordnet og godt emballert. Pakker
med trykksaker må ha tydelig påskrift om innholdet av pakken. Ta aldri
slike saker ut av et omslag uten at De pakker resten ordentlig inn
igjen. 5. Hjelp revisjonen i dens arbeid; den er like uunnværlig som et
moderne stillverk ved en jernbanestasjon. Ufullstendig eller
übehjelpelig revisjon vil før eller senere lede til ulykker som kan
ramme både firma, funksjonærer og forretningsforbindelser. 6. Før De
reiser på ferie, må De ha ekspedert alle kurante saker. Deres daglige
arbeid må legges slik an at ikke det hele står i stampe til De kommer
tilbake; da spolerer De Deres egen ferie og varetar ikke firmaets
interesse. 7. Arbeidshumør er som pålegg på maten. Det gjør timene
kortere, men De får gjort mer i løpet av dagen. Det øker evnen til å
løse vanskeligheter, og 1 minsker tallet av overliggende saker. 8.
Übehersket opptreden går i regelen ut over vedkom mende selv. En
uoverlagt ytring kan lett påføre en kollega et timelangt ekstraarbeid
og ødelegge egen og andres arbeidsglede for den dag. 9. Firmaes
interesser fremmes ikke ved øyentjenester. Oppmerksomhet er ikke det
samme som servilitet. En håndsrekning er like meget på sin plass
overfor en visergutt som overfor en generalkonsul.
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10. Det er et misbruk av tillit å røpe Deres firmas eller andres
forretningshemmeligheter, og det er hverken lønnsomt eller kultivert å
tale nedsettende om kon kurrenter. 11. Vær ikke smålig i forretninger.
En ekstra rentedag, øresberegninger i egen favør i notaer og kontokuran
ter, kan skape unødig irritasjon. Det er å spare på skillingen og la
daleren gå. Allikevel — det er ti øringene som øker velstanden. Unødige
omkostnin ger stjeler ofte hele fortjenesten, og mangen gang er det
nettopp «mangelen på omkostninger» som bringer nettofortjenesten. 12.
Det er bare outsidere (autsaidere) og undermålere som trenger å være
«smarte». Bruk Deres beste evne til å skape god form på Deres
fremtreden i skrift, tale og omgang. Vis raskhet og handledyk tighet i
Deres ferd; det vil inngyde tillit. Umiddel bar sympati skaper varige
forbindelser; men smart ness bygger fremtidige stengsler. Løft i flokk!
Handelen er intimt knyttet til de produktive næringer. De varer som
skal være gjenstand for omsetning, må jo først skaffes til veie, og de
som har bruk for varene, må ha penger å kjøpe dem for. Jo solidere det
materielle grunnlag er, dess tryggere kan handelsstanden arbeide. Hvis
produksjonslivet stopper opp, stagnerer også han delen. I det store
samfunnsmaskineri griper det ene hjul inn i det annet; løsner et av
dem, er det straks over hengende fare for at et eller flere av de andre
også rakler løs, og maskineriet går i stykker. De byggende krefter i
samfunnet får legge godviljen til; de trenger hverandre. For alle som i
en eller annen stilling er knyttet til hande len, er det av vital
interesse at fisket slår til, at fabrik kene går, at skipsfarten seiler
penger hjem til landet osv.

202 Til ettertanke

Vår oppgave.

I den store verdenshusholdning har hvert driftig folk, stort eller
lite, sin oppgave å løse, og det er hvert individs rett og plikt å yte
sin større eller mindre skjerv til dette. Vi skal utvikle våre evner og
bruke dem til fremme av det som er rett og godt. La det ikke med
sannhet kunne sies til noen av oss, dette som knappestøperen sa til
Peer Gynt:

«Du var nå etlet til en blinkende knapp på verdensvesten; men hempen
glapp.»

                             Ordforklaringer

Ordforklaringer. achtein, se Tyskebryggen. aforisme: tankespråk. agio
(utt. adsjo): kursgevinst, overkurs.

til arbeidsbruk (motsatt lyst fartøy). børnskap: (fiske) redskaper.

amb r a : 1) sterkt duftende plante ; 2) tarmstein hos kaskelotten
(hval) ; på grunn av sin vellukt brukes den v. fremstillingen av
parfymer. angel: fiskekrok. annaler: årbøker. areal: flateinnhold.

decennium (best. form decen niet, fit. decennier): ti-år. dekket
fartøy: fartøy m. dekk. diskret (utt. diskre): taus,takt full.

arkeologi: vitenskap om den forhistoriske tids kultur. astronomi: læren
om himmel legemene og om verdens byg ning. autarki: enevelde, det å
være seg selv nok. autostrada: bred spesialvei for biler. bankerott:
betalingsinnstilling. beiti n g e r : sterke eketresstøtter ; brukes
også til å gjøre fast trosser i. borgerkorps: militært korps dannet av
borgerne i en by. Opphevet v. lov av 28.5-1881. bottlenose (utt.
båttlnos): nebb hval, døgling. bruksfartøy: fartøy bestemt

dory (utt. då ri) : fangstjolle; liten flatbunnet båt uten kjøl og
tiljer og m. løse tofter. Hver fiskedamper har flere doryer. Når de
ikke er i bruk, står de på dekket, oppe i hverandre. dukat: gml.
gullmynt, verd ca. 8 kr. dypsagnfiske: fiske m. snøre, søkke, krok og
agn. eksklusiv: tilbakeholdende, for nem. eksport: utførsel.
epokegjørende: av inngripende betydning. faktura: varefortegnelse m.
pris beregning. fiskaltoll: innførselsavgift, på lagt for å skaffe
inntekt i stats kassen (lat. fiscus). flekke: (om bark) ta av; (om
fisk) kløve langs etter ryggen.

204 folio: største bokformat (hver side = 1 helt blad), forfare: skifte
ell. flytte til et annet sted. fugl Føniks: egypt. sagnfugl, som ved
livsfare styrtet i ilden og kom forynget ut igjen. galeas: tomastet
jakt m. akter masten lavere enn formasten. gane: ta ut gjeller og
innvoller (av sild). gemen: sjofel. gentlemanlike (utt. dsjentel
menlaik): finttenkende, nobel. gesell: handverkssvenn. gilde: brorskap
ell. forening hvis medl. hadde plikt til å støtte hverandre.
handelsbalanse: forskjellen mellom verdien av et lands innførsel og
utførsel. hegemoni: førerskap. ledelse, heller: hule. helleristing:
forhistoriske bil leder hugget inn i fjell. hieroglyffer: de gamle egyp
teres billedskrift. hippodrom: yeddeløpsbane for hester (m. ell. uten
vogn). hjell: stillas til å henge fisk til tørk på. hukke: feste en
krok i et øye ell. en ring. human: menneskelig, menneske vennlig, edel.
høykonjunktur: gode av setnings- og prisforhold. import: innførsel.
industrialisering: overgang til industri. initiativ (utt. initsiativ):
tiltak.

Ordforklaringer intensiv: kraftig, sterk. international:
mellomfolkelig. jakt: bredbygget bruksfartøy m. klyverbom og 1 mast
uten fast rå. j ungens: håndverkslærlinger. jus (utt. juss): læren om
lov og rett. kaos: uorden, rot katt: takkel til å heise ankeret.

opp

kause: øye av metall m. en for dypning rundt til å legge an tau ell.
line. koncern (utt. konsørn): sammen slutning. konjunktur (oftest i
fit.): av setnings- og prisforhold; også = høykonjunktur. konnossement
(utt. —mang): skipsførerens kvittering for mottaking av last.
konsolidere: grunnfeste, sikre. konsument: (for) bruker. kontinent:
fastland. kontinuitet: uavbrutt sam menheng. konto (fit. konti):
samling av |f alle poster i et regnskap som k vedkommer en bestemt
person ell. gjenstand. (de)kontorske: navn på tys kerne på Tyskebryggen
i Bergen. kultus: gudsdyrkelse. kuriosum: raritet, sjeldenhet.
liberalistisk: domsfri.

frisinnet,

lisens: tillatelse, fribrev. magi: trolldomskunst. matador: kakse.

for
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Ordforklaringer meteorologi: vitenskap om at mosfærens tilstand.
mok(k)er: slegge av jern. monarki: kongedømme, monopol: enerett.

oktav: lite bokformat (hver side = Vs blad), oldermann, se
Tyskebryggen. optisk (utt. åpp-) telegraf: lys telegraf. outsider (utt.
autsaider) : uten forstående. palmor: stoppeinnretning på brattspill
ell. gangspill. pampusser: makelige tøfler av tøy; store oversko.
patrisiere: opr. fornemme ro mere ; gamle fornemme slekter. pert (yr)
line: kabelslått tau, tykkelse mellom kabeltau og jagertrosse. pet u m
: gammelt navn på tobakk (kommer av indianernes navn på tobakksplanten
: pet erna) . porno r (russisk): egtl. kystboer. Fit. «pomorer» er
samnavn på de russiske skippere, bønder o. a. som driver byttehandel på
Finnmark. preferanse (utt. -ang-): sær stilling. presentere (utt.
-sang-): frem stille, forestille. primitiv: opprinnelig, uutviklet.
privilegium: særrett, forrettig het. produsent: tilvirker.

prohibitiv: som virker hindrende. propaganda: arbeide (i ord cli.
skrift) for å vekke interesse for noe.

raffineri: renseri. rasjonell: fornuftig, hensikts messig. rause: fare
avsted, styrte ut (om kjetting). remburs (utt. rangbwrs) : (på forhånd
avtalt ordning med) betaling av varer (mot av skipningsdokumenter)
gjennom bank ell. bankier. remis (s)e: (penge)sending. represalier,
flt. : gjengjeld, mot forholdsregler. restriksjon: innskrenkning,
riskontro: personlig konto. rokkedreier: fant, landstryker, som gjerne
drev et ell. annet håndverk. ruff: mannskapets oppholdsrom. saldo:
forskjellen mellom debet og kreditsiden av en konto. sekel: hundre år.
servil: krypende (høflig). skvære: stille rærne vannrett og tvers på
båten. smartnes: flotthet, lurhet. sosial: selskapelig, samfunns
messig. sosietet: samfunn («sosieteten»: det fine selskap).
spesialisering: oppdeling. stabilitet: likevekt, varighet.
stadshauptmann: sjef for bor gervæpningen i en by. stagnere: stanse, gå
istå. stapelplass: handelsplass hvor store varemengder innføres, lagres
og selges videre.

staurhenning: spekkhugger, stimulans: pirrende ell.. styrkende middel.
st (j) ert tauende.

206 Stock Yards: svineslakteriene i Chicago. stokkfisk: tørrfisk.
støvler på tamp: lange skafte støvler utenpå buksene. svinerygg: et
stykke hårdt tre som er boltet fast på rekken forut; brukes til
underlag for r ankerfliket. søkke: synkestein på fiskesnøre. tankbåt:
skip innrettet til å føre flytende last i tanker. Tom Atkins (utt.
ætkins): navn på den engelske soldat (også: Tommy) . trust:
sammenslutning av fore tagender i samme bransje for å kontrollere
markedet. Tyskebryggen ble administrert av 2 oldermenn og 1 juridisk

Ordforklaringer utdannet sekretær, alle utnevnt fra Lybeck, og et
representant skap på 18 medl. («achteiner») , valt på årsmøte av alle
handlende på «bryggen». Disse 21 kaltes «Rådet». udekket fartøy: fartøy
uten dekk. veid(e): fangst (jakt og fiske), veitsle: gjestebud. vital:
levende, meget viktig, værv = verv: skipsverft. Wall Street (utt. okl
striit): børs- og bankgaten i New York. æra: tidsalder, tidsregning.
åvirke: bruk).

tilvirking
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